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I5 lat PEZETEL

Przemysl lotniczy i silnikowy jest jednym 2z najsilniej-
szych ugrupowan przemyslowych Polski. W zakladach tego
ugrupowania produkuje sig szerokg gamg sprzetu lotnicze-
go oraz szybkoobrotowe silniki wysckopreine glownie ma-
lej i $redniej mocy, a takze elementy olejowej hydrauliki
silowej, pojazdy rekreacyjne i wiele innych wyrobow.

Ponad 60% produkcji tegoz przemysiu jest eksportowane
przez Przedsigbiorstwo Handlu Zagranicznego PEZETEL Sp.
z 0.0. do ponad 50 krajow na wszystkich kontynentach.

Spolka PEZETEL jest pelnym sukcesorem dotychczaso-
wego PHZ Przemysiu Lotniczego PEZETEL zaré6wno w za-
kresie przyjetych zobowiazan, jak i realizacji wszystkich
kontraktow.

Przedmiotem dzialania Spolki jest handel o zasiggu mig-
dzynarodowym, a wicc eksport gotowych wyrobow, koope-
racja i import: ustug, consultingu, know-how, dokumentac)i
i licencji, montazu, remontow, szkolenia, jak rowniez za-
spokojenie innych potrzeb udzialowcew i partneréw w za-
kresie nizej wymienionego asortymentu towarow:

— ¢$rodki transportu lotniczego — samoloty, $miglowce
i szybowce,
— silniki lotnicze — tlokowe i turbinowe,

— osprzet lotniczy (m.in. przyrzady pokladowe), silniko-
wy 1 platowcowy,

— silniki wysokoprezne o mocy do 500 kW, turbospre-
zarki, aparatura paliwowa,

— elementy olejowe) hydrauliki silowej i pneumatyki do
napedow i sterowania maszyn i urzadzen,

— motocykle, skutery, wozki elektryczne MELEX,

— uslugi agrolotnicze,

— inne wyroby bedgce przedmiotem produkcji wspolni-
kow oraz:

— eksport uslug technicznych — prace konstrukcyjne,
badawczo-rozwojowe itp.,

— import sprzetu specjalistycznego dla branzy silniko-
wej i lotniczej,

— posrednictwo eksportowo-importowe w zakresie tran-
sakecji kompensacyjnych zwigzanych z rozwojem branzy
silnikowej i lotniczej.

Przedsiebiorstwo Handlu Zagranicznego PEZETEL Spolka
z 0.0. jest i bedzie organizacja otwarty dla wszystkich ini-
cjatyw partneréw krajowych i zagranicznych, ktoérzy juz
z nami wspoélpracuja badz wyraza che¢ wspolpracy.

Bedziemy rozszerzaé i umacnia¢ istniejgcg sie¢ naszych
przedstawicielstw zagranicznych, stosujac roézne formy or-
ganizacyjne (w zalezno$ci od potrzeb i mozliwoséci lokal-
nych) dla osiggnigcia podstawowego celu -— poprawy ob-
stugi handlowej i posprzedaznej.

Organizacja wewnetrzna Spolki bedzie stale dostosowy-
wana do potrzeb naszych partneréow w kraju i za granicg,
tak aby moglo byé w pelni zrealizowane iiadrzedne zada-
nie: PEZETEL wszedzie.

W 1988 r. minie sze$¢dziesigta rocznica powstania Pan-
stwowych Zakladow Lotniczycin (PZL). Przemyst lotniczy
stymuluje rozwdéj wielu galezi gospodarki narodowej.

Najazd hitlerowski na Polske przerwal rozwoédj wytworni
PZL. Po zakonczeniu II wojny $wiatowej, mimo ogromnych
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I5 years of PEZETEL

The aircraft and engine industry is one of the most
powerful industrial groups in Poland. Factories being mem-
bers of this group manufacture a wide range of aircralt
including components and equipment, high speed diesel cn-
gines, mainly of low and medium power rating, as well
as components of hydraulic power systems, recreation ve-
hicles and many other products.

Over 60% of production of this industry is exported,
through the Foreign Trade Enterprise PEZETEL Ltd. to
more than 50 countries all over the world.

The PEZETEL Company is the only successor to the
Aircraft Industry Foreign Trade Enterprise PEZETEL,
which existed hitherto, and took over all the activity of
the predecessor both within the scope of undertaken obli-
gations and execution of all contracts.

The Company acts within the area of international tra-
de, i.e. is engaged in export, import and co-operation wit-
hin the scope of: finished products, services, consulting,
know-how, technical specifications and licences, assembly
and repair work and training; it provides for the needs
of its participants and partners within the foillowing range
of goods:

— air transport means, i.e. aeroplanes, helicopters and
gliders,

— aircraft engines, of the piston and turbine types,

— equipment for aircraft (e.g. board instruments), en-
gines and airframes,

— diesel engines of up to 500 kW power rating, turbo-
compressors, fuel supply and injection equipment,

— components of power hydraulic and pneumatic sy-
stems for driving and control of machinery and equip-
ment,

— molorcycles, scooters, battery — electric vehicles ME-
LEX,

— agricultural air services,

— other products supplied by the participants; the Com-
pany deals also with:

— exports of engineering services such as design, re-
search and development work etc.,

— imports of specialistic equipment for aircraft and
engine industry,
export and import go-between activity within the sco-
pe of compensated transactions related to development
of the aircraft and engine industry.

The Foreign Trade Enterpise PEZETEL Ltd. is, and will
be, an organization open for all initiatives of both home
and foreign partners who have already been co-operating
with us or who express their will to enter into such col-
laboration.

We shall expand and strengthen the existing network of
our foreign agencies, with employing various organizational
forms (depending on local needs and possibilities) to achie-
ve our basic target i.e. to perfect our trade and post-sale
services.

The internal organization system in our Company will be
permanently kept flexible to follow the needs of our ho-
me and foreign partners so that our superior task -——




zniszczeén calégo kraju i ofiar w ludziach, szybko przysta-
piono do odbudowy polskiego przemyslu lotniczego. Wzno-
wiono produkecje samolotow i szybowcow; przy pomocy spe-
cjalistébw radzieckich uruchomiono produkcje $miglowcow.
I juz wkrotce wiele polskich konstrukeji zdobylo sobie uzna-
nie w S$wiecie.

Radziecka pomoc w odbudowie i rozbudowie polskiego
przemyslu lotniczego byla podstawg do dalszej scistej wspot-
pracy przemysltu lotniczego Polski i ZSRR.

Rozwoj polskiego przemyslu lotniczego po II wojnie
Swiatowej byl dynamiczny. Olbrzymi dorobek mysli nau-
kowo-technicznej, silna baza technologiczno-produkcyjna
zlozyly sie na wysoka pozycje polskiego przemystu lotnicze-
go w skali miedzynarodowej. Bylo to podstawa poglgbie-
nia specjalizacji w produkeji i rozszerzenia wspoélpracy mig-
dzynarodowej giownie w RWPG.

Na XXV Sesji Wykonawczej RWPG uznano naszg spe-
cjalizacje w produkeji lekkich $miglowcow i samolotow rol-
niczych.

Polski przemyst lotniczy jest dzisiaj potentatem w pro-
dukcji sprzetu lotniczego dla rolnictwa i w tej dziedzinie
zajmuje II miejsce na $wiecie po USA. Obecnie co szésty
samolot wykonujacy uslugi dla rolnictwa pochodzi z pol-
skich wytwoérni i nosi znak PZL. Znane sga samololy dla
rolnictwa: PZL-101 Gawron, PZL-106 Kruk czy PZIL-MIS
Dromader.

Nalezy podkreslié, ze ekipy pilotow 1 mechanikéw ze
znakami PEZETEL wykonuja odpowiednie zabiegi nad upra-
wami rolniczymi w krajach Europy i Bliskiego Wschodu
oraz Afryki. Sa to doskonale poligony doswiadczalne dla
nowego sprzetu.

Produkcja $miglowecow nalezy zapewne do najtrudniej-
szych dziedzin inzynierii lotniczej. Swiadeczy o tym fakt, zc
tylko 7 panstw produkuje je seryjnie. W ich gronie znaj-
duje sie¢ Polska, zajmujgc czwarta pozycje w ilosci pro-
dukowanych $miglowcoOw.

Rys. Kolniczy PZL-M18 Dromader w wersji pozarniczej/The PZL-
-M18 Dromader ag-plane in fire-fighting version.
Fot. L. Zielaskowski

Produkowany obecnie S$miglowiec Mi-2 eksploatowany
jest w réznorodnych warunkach atmosferycznych od An-
tarktydy po Biegun Poélnocny.

Przygotowany do produkcji seryjnej nowy S$miglowiec
PZL-Sokoél z pewnoscig cieszy¢ sie bedzie réwnie dobrg
opinig jak Mi-2.

Szcezegolnym sentymentem Polacy obdarzyli szybowce.
Byé moze dlatego, ze te maszyny bez napedu wiasnego po-
zwalaja realizowaé marzenia Ikara, aby wzbijaé sig jak
najdalej, jak najwyzej .. az do stonca. I rzeczywiscie pol-
scy piloci sa autorami wielu rekordow ustanowionych na
polskich szybowcach, posiadaczaini diamentowych odznak
szybowcowych i zdobywcami licznych tytutow mistrzow-
skich. Pod wzgledem wielkosci produkeji szybowcow poiski
przemysl lotniczy zajmuje II miejsce na $wiecie, po RFN.

Nowym etapem rozwoju przemystu lotniczego jest udzial
wytworni PZL w produkecji elementow aerobusu I1-86. Za-
rowno rozmiary tych zespolow jak i ich rozwigzanie kon-
strukcyjne wymagaly radykalnych zmian w wyposazeniu
produkcyjnym i opanowaniu nowych technologii. Wytwor-
nie PZL produkuja kompletne usterzenie {pionowe i pozio-
me) do tego aerobusu, wysiegniki silnikéw, elementy me-
chanizacji skrzydet, mechanizmy S$rubowe. Przy produkcji
tych elementéw zastosowano wiele nowych tworzyw i ma-
terialow konstrukcyjnych, ktore wymagaja zmodyfikowa-
nych technologii. Zastosowanie np. tytanu wymagato opa-
nowania nowych technologii w obrobce spawaniem, ku-

cd. na s. 3

PEZETEL everywhere — could be fully performed.

In 1988, the sixtieth anniversary of ifoundation of the
State Aircraft Works PZL will have passed. The aircraft
industry stimulates development of many branches of na-
tional economy.

The nazi inroad into Poland interrupted development of
the PZL Works. After the end ot the world war II, in
spite of tremendons damage to the entire country and
neavy casualties, restoration of the rolish aircraft industry
was started very soon. Production oi aeroplanes and giiders
was resumed; assistance of Soviet specialists contributed
to starting up proauction of nelicopiers; and 1t 100k not
much time tor Polish designs to find approval in the
world.

The Soviet assistance in restoration and development of
the Polish aircraft industry was a ground for further close
co-operation between Polish and Soviet aircraft industries.

After the world war II, the Polish aircraft industry de-
veloped dynamically. Great achievements of the scientific
and engineering thought, together with strong manutactu-
ring and production basis, contributed to the high rank of
the Polish aircraft industry in international scale. This
made the ground to increase the degree of specialization
in production and to expand internauonal co-operation, in
particular among the CMEA countries.

Our specialization in manufacturing of light helicopters
and ag-planes was officially confirmed at tne 25th Session
of the CMEA kExecutive Council.

At present, the Polish aircraft industry is a potentate in
production or agricultural aircratt and equipment and holds
the second place after the USA in the world list of manu-
factures in this area. Every sixth aeroplane used now to
render agricultural services comes Irom Polish factories
and is marked with the PZL symbol. PZL-101 Gawron,
PZ1.-106 Kruk or PZL.-M18 Dromader are weil-known agri-
cultural aeroplanes.

It is to be stressed that teams of pilots and engineers
bearing the PEZETEL marks perform appropriate opera-
tions over farms in countries of Europe, Middle Eeast and
Africa. These areas are excellent testing fields for newly
developed aircraft and equipment.

Production of helicopters is undoubtedly one of the most
difficult areas in the aeronautical engineering. This is best
manifested by the fact that only 7 countries manufacture
them in lots. The list of these countries includes also Po-
land which holds the fourth place as regards the amount
oi helicopters being manufactured.

The Mi-2 helicopter being now in production is operated
in various climatic conditions and zones from Antarctica
to the North Pole.

The new PZL-Sokot helicopter, just being prepared to lot
production, will undoubtedly enjoy as good reputation as
the Mi-2.

Poles are aspecially fond of gliders. May be, this is
because the fact that these unpowered machines allow to
realize the Icarus’s dream to soar as far and as high as
possibie, up to the sun.. And sure enough, Polish pilois set
up many records on Polish gliders and are holders of dia-
mond glider badges and numerous champion’s titles. The
Polish aircraft industry occupies the second 'place afier
the Federal Republic of Germany in the world list of gli-
der manufactures.

A new stage in development of the aircraft industry is
participation of PZL manufacturing plants in production
of components for the It-86 airbus. Both size and design of
these assemblies required to introduce radical changes in
production equipment and to master new manufacturing
methods. PZL factories make complete control surfaces
(i.e. vertical tail unit and tail plane) for this airbus, en-
gine pylons, components for high-lift devices, screw gears.
A number of new plastics and other design materials which
require modified manufacturing methods to be employed,
have been used for this production. As an example, the
application of titanium required to master new welding,
forging and casting methods. The share of the Polish air-
cratt gydustry in production of the I¥-86 airbus amounts to
ca. 16%.

Specialization of production within CMEA and, in par-
ticular, co-operation with the Soviet Union, made a good
ground for development of the Polish aircraft industry
which supplies over 90% of its products to foreign custo-
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Mgr inz. ANDRZEJ GLASS M. Sc. (Eng.)

Polski przemyst lotniczy
u progu nowej 5-latki

Sytuacja kryzysowa pierwszej polowy lat osiemdziesig-
tych nie miala wigkszego wplywu na dzialalnos$é¢ polskiego
przemyslu letniczego. Byly prowadzone dos$é intensywnie
prace prototypowe oraz rozwojowe nad typami weczesniej
zbudowanymi, a produkcja seryjna stale utrzymywala sie
na wysokim poziomie.

Glownymi kierunkami dzialalnosci byla, jest i bedzie
w najblizszych latach produkcja samolotéw wielozadanio-
wych i lokalnego transportu (An-2, An-28), samolotéow rol-
niczych (An-2R, Kruk, Dromader), lekkich samolotow wie-
lozadaniowych (Wilga) oraz samolotow szkolnych i szkol-
no-treningowych (Koliber, Orlik), $miglowcow wielozada-
niowych oraz szybowcoéw. Ponadto przemyst ten zajmuje
sie produkcja kooperacyjng przy aerobusie Ii-86 oraz pro-
dukcjg silnikéw lotniczych i wyposazenia lotniczego.

Rys. 1. Rolniczy PZL-166BS Kruk/The PZL-106BS Kruk ag-plane.
Fot. L. Zielaskowski

Polish aircraft industry
at the beginning
of the new 5-year plan

The crisis situation which developed in the early part
of 1980’s did mnot substantially affect the activity of the
Polish aircraft industry. Work at prototypes as well as
development of aircraft types built previously were con-
tinued quite intensively and the lot production was still
mainteined at high level.

The activity was, is, and is planned to be for the years
to come, focussed mainly on production of multipurpose
short-range aircraft (An-2, An-28), ag-planes (An-2R, Kruk,
Dromader), light multipurpose aircraft (Wilga), primary
and advanced training aeroplanes (Koliber, Orlik), multi-
purpose helicopters, and gliders. Moreover, the aircraft in-
dustry is engaged, as a co-operating party, in production of
the I1-86 airbus and manufacturing of aireraft engines and
equipment.

The highest output, reaching up to several hundreds
a year, is achieved in production of Mi-2 helicopters and
An-2 aeroplanes. The An-2 is being gradually superseded
by the An-28 aircraft. The aeroplanes and helicopters being
in production include, in great percentage, their agricultu-
ral versions. :

For the recent 40 years, the Polish aircraft industry has
manufactured ca. 16 000 aeroplanes, over 6000 helicopters
and 5000 gliders, d.e. 27 000 aircraft in total, and, besides,
more than 50000 aircraft engines. This industry empolys
approx. 86 000 workers on the average. About 90% of the
products arec assigned for export, in majority to the So-
viet Union and. next in the cuantity, to the CMEA coun-
tries, in particular to the GDR.

The Polish aircraft industry has got orders for the nea-
rest 5 years.

Agricultural aeroplanes

Three developmental series (families) of ag-planes are
made in Poland.

The An-2R has been built
can take 1350 kg of chemicals.

at PZL-Mielec since 1960. It
It is still being manufac-

cd. ze 8. 2

ziennej, czy w odlewnictwie. Udzial polskiego przemyslu lot-
niczego w produkcji aerobusu I1-86 wynosi ok. 16%o.

Specjalizacja produkcji w RWPG, a zwlaszcza wspolpra-
ca ze Zwigzkiem Radzieckim, byly podstawg rozwoju pol-
skiego przemystu lotniczego, ktory ponad 90%e swoich wy-
robéw produkuje dla odbiorcow zagranicznych. Rozwoj
polskiego przemyslu lotniczego wykazal potrzebe istnienia
wyspecjalizowanego przedsigbiorstwa handlu zagranicznego,
jakim jest PEZETEL Spolka z o.0.

W ciggu 15-letniej dzialalno$ci handlowej PEZETEL je-
go obroty systematycznie rosly — eksport wzrost ponad
6-krotnie, a import ponad 3-krotnie. Znak firmowy PE-
ZETEL znany jest dzisiaj na wszystkich kontynentach. Naj-
wazniejsza grupa asortymentowa w obrotach handlowych
PEZETEL jest sprzet lotniczy, ktory eksportowany jest do
ponad 50 krajow. Warto tez wspomnieé, ze ponad 100 samo-
lotow i $miglowcow wykonuje stale za granicg uslugi agro-
lotnicze.

Dynamiczny rozwdj naszego eksportu to efekt ciaglego
wzrostu produkeji w wytworniach sprzetu lotniczego, jak
i ustawicznego wprowadzania nowych konstrukeji i no-
wocze$niejszych technologii. To takze rezultat stalego do-
skonalenia form obslugi klientébw PEZETEL, wlasciwego
serwisu posprzedaznego, usprawniania organizacji pracy
i dzialania sieci sprzedazy, odpowiedniej dzialalnos$ci akwi-
zycyjnej i promocyjnej. Wysoko kwalifikowani specjalisci
oraz sprawne zaopatrzenie uzytkownika w odpowiednie
czedci zamienne gwarantuja bezawaryjng eksploatacje do-
starczanego sprzetu. Dostosowana zawsze do potrzeb rynku
i klienta obstluga techniczna dostarczonych wyrobow jest
dewizg handlowg PEZETEL. PomyS$lnie rozwijajacy sie eks-
port wyrobéw i uslug stymuluje dzialanie istniejgcej sieci
sprzedazy i jej dalszy rozw6j.
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mers. This development became on of reasons for existan-
ce of a specialized foreign trade cnterprise.. Such as the
PEZETEL Enterprise Ltd.

During the 15-years’ trade activity of PEZETEL, the
Company’s turnover grew systematically: exports increased
more than six times and imports exceeded a level three
times as high as the initial figures. The PEZETEL trade
mark is known at present on all the continents. The most
important group of products PEZETEL deal with are air-
craft and equipment, which are exported to more than 50
countries. It is also worth to mention that over 100 aero-
planes and helicopters are operated abroad to render agri-
cultural air services.

The dynamic development of our export is and effect
of both permanent increase in production of aircraft ma-
nufacturing plants and incessant introducing of new de-
signs and up-to-date manufacturing methods. It results as
well from constantly improved forms of service rendered
to PEZETEL customers, including proper post-sale service,
organization of work and functioning of the dealers’ net-
work, and appropriate canvassing and promotion activity.

Highly qualified specialists and efficiently functioning
of supplying customers with necessary spare parts ensure
troubleless operation of the purchased products. To secure
technical sérvice of the supplied products alwa’ys concor-
dant with market demand and customer’s needs, is the
Jeading rule of the PEZETEL’s trade policy. The successful-
ly developing exports of products and services stimulate
functioning of the existing dealers’ network and its furt-
her growth.
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Rys. 2.

Wielozadaniowy samolot PZL-104 Wilga 35/The PZL-104
Wilga 35 multi-purpose aircraft. Fot. A. Glass

Najbardziej masowa, wynoszgca kilkaset sztuk rocznie,
jest produkcja $miglowcow Mi-2 i samolotéw An-2. Miej-
sce An-2 stopniowo zajmuje An-28. Bardzo duzy procent
produkowanych samolotow i $miglowcow jest w  wersji
rolniczej.

Polski przemyst lotniczy w ciggu ostatnich 40 lat wypro-
dukowal ok. 16 tys. samolotow, ponad 6 tys. Smiglowcow
i 5 tys. szybowcow, eczyli 27 tys. statkéow powietrznych,
a oprocz tego ponad 50 tys. silnikow lotniczych. Przemyst
ten zatrudnia $rednio ok. 86 tys. pracownikow. Ok. 90%
wyrobow przeznacza sie na eksport. Glownym odbiorca
sprzetu lotniczego jest Zwigzek Radziecki, nastepnie pozo-
stale kraje RWPG, a zwlaszcza NRD.

Polski przemyst lotniczy ma zamowienia na gléowne swe
wyroby na najblizsze 5 lat.

Samoloty rolnicze

W Polsce istniejg trzy linie rozwojowe (rodziny) samolo-
tow rolniczych.

AN-2ZR jest budowany od 1460 r. w PZL-Mieclec, zabiera
1350 kg sSrodkow chemicznych, w wersji rolniczej zbudo-
wano juz ok, 6000 egz. Samolot nadal jest w produkcji.
Jest to $wiatowy rekord w produkeji jednego typu samo-
lotu rolniczego. Przewidywane jest zastypienie go wersjg
turbo$miglowa oznaczong An-3.

PZL-M18 Dromader jest produkowany od 1978 r. w
PZIL-Mielec, zabiera 1350 kg $rodkow chemicznych, jest
uzywany czesto jako pozarniczy do gaszenia pozarow la-
sow. Wyprodukowano go ok. 300 szt. Znalazl on zastoso-
wanie juz w 16 krajach. Wersja z dodatkowym miejscem
dla mechanika nosi oznaczenie PZL-MI18A. W probach znaj-
duje sie prototyp jego odmiany PZL-M21 Dromader-Mini
o ladunku chemicznym 1000 kg, a w budowie prototyp
PZL-M24 Dromader-Super zabierajgcy 1800 kg ladunku
chemicznego, ktéry ma mieé tez wersje turbosmiglowa.

PZL-106 Kruk jest produkowany od 1976 r. w PZI.-War-
szawa-Okecie w wersji PZL-106A z silnikiem PZL-3S (441
kW), zabiera 1000 kg $rodkéw chemicznych. Zbudowano go
144 egz. Jest uzywany w Polsce, NRD oraz przez polskic
lotnictwo rolnicze w Afryce. W 1982 r. powstala odmiana

tured. This makes a world record in production of a single
type of an ag-plane (about 6000 built). I{ is planned to be
superseded by a turbo-prop version designated An-3.

The PZL-M18 Dromader has been manufactured at PZL.-
-Mielec since 1978. It is often used as a fire-fighting air-
craft for forest fire extinguishing. The total number of the
Dromaders having been manufactured reached the level ol
approx. 300. The Dromaders are alrecady used in 16 coun-
tries. A version provided with an additional seat for an
engineer is designated PZL-M18A. A prototype of a modi-
fied version of this aircraft, designated PZL-M21 Droma-
der-Mini, which can take 1000 kg of chemicals, is under
tests, and another prototype, the PZL-M24 Dromader-Su-
per of 1800 kg chemical load capacity, is being built; the
latter is planned to be also made as a turbo-prop version,

The PZL-106 Kruk has been made at PZL-Warszawa-
-Okecie since 1976. Its PZL-106A wersion with the PZL-3S
(441 kW) engine can take 1000 kg of chemicals. The num-
ber of this version manufactured up to the present is 144.
The Kruk are used in Poland, GDR, and, being operated
by Polish agricultural air service, in Africa. In 1982, a new

Rys. 4. Szkolno-sportowy PZL-110 Koliber/The PZL-110 Koliber pri-
mary training aircraft. Fot. L. Zielaskowski

version designated PZL-106B, provided with a new wing
design which improves the aircraft operation economy, was
developed. It is built as PZL-166BR and PZL-106BS mo-
dels with PZL-3SR (441 kW) geared cngine and ASz-62IR
(736 kW) engine, respectively.

In 1985, a turbo-prop version of this aircraft, ie. the
PZL-106BT model, driven with the M-601 engine was flown
for the first time. The Kruk BR, Kruk BS and Kruk BT
models can take 1050 kg, 1200 kg and 1300 kg of chemi-
cals, respectively. Up to the present, more than 165 Kruks
in all versions were built. i

The PZL-140 Ggsior is a design of a biplane fire-fighting
version of the Kruk, adapted to carry 2000 kg of fire ex-
tinguishing agent.

Multipurpose aeroplanes

Two multipurpose aeroplanes, i.e. Wilga and An-2, are
built in the PZL manufacturing plants.

The PZL-104 Wilga aircraft has been made at PZL-War-
szawa-Okecie since 1968 in the Wilga 35 version and sin-

Rys. 3. Samolot lokalnego transportu PZL An-28/The PZL An-28
commuter. Fot. L. Zielaskowski

Rys. 5.
trainer. Fot. L. Zielaskowski

Treningowy PZL-130 Orlik/The PZI.-130 Orlik advanced
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PZL-106B z nowym skrzydlem, dajacym wzrost ekonomi-
cznoéci samolotu. Jest ona budowana w wersji PZL-106BR
z silnikiem reduktorowym PZL-3SR (441 kW) lub w wersji
PZL-106BS z silnikiem ASz-62IR (736 kW). W 1985 r. wy-
konal pierwszy lot samolot w wersji turbosmiglowej PZL-
-106BT napedzany silnikiem M-601. Kruk BR zabiera 105v
kg $rodkéw chemicznych, Kruk BS 1200 kg, zas Kruk BT
1300 kg. Dotychczas zbudowano ponad 165 samolotow Kruk
wszystkich odmian.

PZI.-140 Gasior — lo projekt dwuplatowej pozarniczej
odmiany Kruka — zabierajocy 2000 kg tadunku gasniczego.

Samoloty wielozadaniowe

Wytwornie PZL produkuja dwa samoloty wielozadanio-
we: Wilga i An-2.

PZL-164 Wilga jest produkowana od 1968 r. w PZL-
-Warszawa-Okecie w wersji Wilga 35, a od 1980 r. ponad-
to w wersji Wilga 80 spelniajacej wymagania amerykan-
skich przepisow FAR. Wilga jest aeroklubowym samolotem
wielozadaniowym do tolowana szybowcow, skokéow spado-
chronowych i lotow nawigacyjnych. Wielokrotnie odnosila
sukcesy na miedzynarodowych zawodach w precyzyjnyni
lataniu. Samolotow Wilga zbudowano ponad 800 szt. Sy
one uzywane w 20 krajach. W opracowaniu znajduje si¢
projekt samolotu Wilga 88, ktory ma by¢ nastepcg Wilgi 35.

Rys. 6. Smiglowiec wielozadaniowy Mi-2/The Mi-2 multi-purpose
helicopter

AN-2 jest samololem wieclozadaniowym lokalnego trans-
portu budowanym w PZL-Mielec z licencji radzieckie]
w wersjach: transportowej, transportowo-pasazerskiej, pa-
sazerskiej, desantowej, geofizycznej, fotogrametrycznej, sa-
nitarnej (oraz rolniczej An-2R omoéwionej juz wecezesniej).
Od 1960 r. w Polsce zbudowano ok. 12 000 samolotow An-2
wszystkich wersji.

Samoloty pasazerskie
An-28,

Od 1985 r. PZL-Mielee produkuje z radzieckiej

7

Rys. 7. Smiglowiec PZL Sok6l /The PZL Soko6l helicopter.
Fot. L. Zielaskowski
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Rys. 8. Szybowiec SZD-48-3 Jantar Standard 3/The SZD-48-3 Jan-
tar Standard 3 sailplane

ce 1980 the Wilga 80 version, which meets requirements of
the American regulations I.A.R., has been introduced. The
Wilga is an aeroclub multipurpose aircraft used for glider
towing, parachute jumping and navigation flights. It achie-
ved many successes when starting in international compe-
titions in precision flying. Over 800 Wilgas were made till
now. They are used in z0 countries. A aesign of the Wilga
88 aircraft to be a successor of the former versions is being
prepared.

ine An-2 is a multipurpose short-range aircraft ma-
nufactured at PZL-Mielec under Soviet licence in various
versions sucn as: cargo transport, cargo-passenger, passen-
ger, parachute jumping, geophisical survey, photogramme-
tric, ambulance (and agricultural version An-2R described
previously). About 12000 An-2 aeroplanes in all their ver-
sions have keen built in Poland since 1960.

Passenger aeroplanes

An-28. Since 1985, the PZL-Mielec factory manufacture,
under Soviet licence, 17-seat twin-engined short-range
aeroplanes An-28 ior Aeroflot purposes.

The PZL-Mielec factory supply, in co-operation with the
Soviet Union, 16% of components for the I11-86 airbus and
are planning to undertake production of components for
the It-96 airbus. 159 sets of elements to 11-86 were puilt
in Mielec up to the end of 1985,

Primary and advanced training aeroplanes

The PZL-11¢0 Koliber is a trainer designed for aeroclubs,
manufactured at PZL-Warszawa-Okecie. It ds a licence
version of a French aeroplane known as Rallye.

The PZL-130 Orlik, built at PZL-Warszawa-Okecie in
1984, is an advanced trainer designed for training of jet
aircraft pilots. It is driven by a piston engine. A version
of this aircraft with a turbo-prop engine has also been
developed. This aeroplane is intended both to be used in
Poland and to be sold abroad.

Helicopters

~Mi-2. For recent 20 years, the main product of PZL-
-Swidnik is a multipurpose 8-seat helicopter Mi-2 manu-
factured under Soviet licence. The Mi-2 is made in 24
versions, with the passenger and agricultural versions being
supplied in the greatest quantities. More than 4000 Mi-2
helicopters have been built in total.

The PZL Kania/Kitty Hawk is a developmental version
of the Mi-2, driven with Allison 250C-20 engines. This
helicopter is assigned for export.

The PZL Sokolt is a multipurpose helicopter with 12 pas-
senger geats. It is manulactured on a production basis
Beside the passenger and cargo transport versions, it i also
available a ambulance and training models.

Gliders

The SZD-48 Jantar Standard 3 is the sailplane manu-
factured by PZL-Bielsko in the greatest amount. Up to the
present, over 660 Jantar Standard gliders have been built
which are used in 18 countries. A version of this glider is
the SZD-48-3 Brawo, but only three gliders of this type
have been made as high-performance sailplanes.

The SZD-42-2 Jantar 2B is the open class sailplane. Up



licencji 17-miejscowe dwusilnikowe samoloty lokalnej ko-
munikacji An-28 na potrzeby Aecroflotu.

Wytwornia PZL-Mielec produkuje w kooperacji ze Zwigz-
kiem Radzieckim 16% clementéw do aerobusu It-86, a za-
mierza podjgé produkcje elementéow do aerobusu II-96. Do
konca 1985 r. w Polsce wykonano 159 kompletéw elemen-
tow do Ii-86.

Samoloty szkolne i treningowe

PZL-110 Koliber jest samolotem szkolnym dla aeroklu-
béw produkowanym w PZL-Warszawa-Okecie. Jest on li-
cencyjng odmiang francuskiego samolotu Rallye.

PZL-130 Orlik zbudowany w 1984 r. w PZL-Warszawa-
-Okecie jest samolotem szkolno-treningowym przeznaczo-
nym do szkolenia pilctow samolotow odrzutowych. Naped
samolotu stanowi silnik tlokowy. Istnieje réwniez wersja
tego samolotu =z silnikiem turbo$émiglowym. Samolot jest
przeznaczony na uzytek krajowy i na eksport.

Smiglowce

Mi-2. Od 20 lat glownym wyrobem PZL-Swidnik jest
8-miejscowy $miglowiec wielozadaniowy Mi-2 produkowa-
ny z licencji radzieckiej. Mi-2 budowany jest w 24 wer-
sjach, najwigecej w pasazerskiej i rolniczej. Zbudowano
ponad 4000 Mi-2.

PZL Kania/Kitty Hawk jest wersjs rozwojowg Mi-2 na-
pedzang silnikami Allison 250C-20. Smiglowiec przewidzia-
ny jest na eksport.

PZL Sokét to émiglowiec wielozadaniowy zabierajacy 12
pasazerow. Smiglowiec jest w produkeji seryjnej. Oproécz
wersji pasazerskiej i transportowej ma on wersje sanitar-
na i szkolng.

Szybowce

SZD-48 Jantar Standard 3 jest najliczniej budowanyim
szybowcem przez PZL-Bielsko. Dotychezas zbudowano po-
nad 660 szybowcow Jantar Standard, ktore sy uzywane w
18 krajach. Odmiang tego szybowca jest SZD-48-3 Brawo,
zbudowany {ylko w trzech egzemplarzach jako szybowicc
zawodniczy.

SZD-42-2 Jantar 2B jest szybowcem klasy otwartej. Do-
tychczas zbudowano 185 Jantarow tej klasy, w tym 103
Jantary 2B. - sl

SZD-50 Puchacz — to dwumiejscowy laminatowy szybo-
wiec szkolno-treningowy. Zbudowano go ponad 140 szt.
Jest uzywany w 14 krajach.

SZD-51 Junior — to laminatowy szybowiec klasy klubo-
wej, produkowany od 1984 r. Zbudowano serie informacy j-
ng

PZL KR-03 Puchatek — to dwumiejscowy metalowy szy-
bowiec szkolny budowany w PZL-Krosno. Jego prototyp
wykonal pierwszy lot w 1985 r. Produkcja przewidziana od
1987 r.

ULS PW-2 Gapa — to jednomiejscowy laminatowy lekki
szybowiec treningowy do taniego szkolenia i lotéw rekrea-
cyjnych, zbudowany na Politechnice Warszawskiej. Jego
prototyp wykonat pierwszy lot w 1985 r. i byl rozwinie-
ciem szybowca ULS-PW z 1983 r. Gapa w 1986 r. wchodzi
do produkcji.

Rys. 9.

Szybowiec dwumiejscowy SZD-50 Puchacz/The SZD-50 Pu-
chacz two-seat glider. Fot. L. Zielaskowski
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Rys. 10. Szybowiec klasy otwartej SZD-42-2 Jantar 2B/The SZD-42-2
Jantar 2B ocopen class sailplane

to present 185 Jantars of this class were built, including
103 Jantar 2B.

The SZD-50 Puchacz is a GRP two-seat advanced trai-
ning glider. More than 140 such gliders have been built and
are used in 14 countries.

The SZD-51 Junior is a GRP glider of the club class,
and since 1984, when its production was commenced, a in-
formational lot of this type have been made.

The PZL KR-03 Puchatek is a metal two-seat training
glider being developed at PZL-Krosno. Its prototype was
flown for the first time in 1985. The production of this
glider is planned %o be commenced in 1987.

The ULS PW-2 Gapa is a GRP single-seat light training
glider designed for inexpensive training and recreation
flights, built at the Warsaw University of Technology. The
first flight of a prototype of this glider was performed in
1983. This prototype was a developmental version of the
ULS-PW glider designed in 1983. The Gapa will be put
into production in 1986.

Aircraft engines

Engines for all the types of aeroplanes and helicopters
built in Poland are manufactured at PZL-Rzeszéw, PZL-
-Kalisz and PZL-De¢bica factories.

Production of the 4-cylinder PZL-Franklin F4A engi-
nes of 85 kW (116 hp) power rating for the PZL-110 Koli-
ber aircraft and the 6-cylinder PZL-F6A engines of 164 kW
(220 hp) power rating for the PZL-M20 Mewa aeroplanes
has been taken over by PZL-Dgbica.

Radial engines PZL-AI-14RA of 194 kW (260 hp) power
rating for the Wilga aircraft and PZL ASz-62IR of 736
kW (1000 hp) power rating for the An-2, M18 Dromader
and PZL-106BS Kruk aeroplanes are manufactured at PZL-
-Kalisz. '

The PZL-Rzeszo6w Works make the radial engine PZL-
-3SR of 441 kW (600 hp) rated power for the PZIL.-106BR
Kruk and PZL-M21 Dromader-Mini aircraft.
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Silniki lotnicze

Wytwornie PZL-Rzeszéw, PZL-Kalisz i PZL-Debica pro-
dukuja silniki do wszystkich typow samolotow i Smiglow-
cow budowanych w Polsce.

Produkcja 4-cylindrowych silnikow PZL-Franklin F4A
o mocy 85 kW (116 KM) do samolotu PZIL-110 Koliber
i 6-cylindrowych PZL-F6A o mocy 164 kW (220 KM) do
samolotu PZL-M20 Mewa zostala przejeta przez PZL-De-
bica.

Silniki gwiazdowe PZL-AI-14RA o mocy 194 kW (260
KM) do samolotow Wilga i PZL ASz-62IR o mocy 736 kW
(1000 KM) do samolotéw An-2, M18 Dromader i PZL-1068S
Kruk produkuje PZIL-Kalisz.

Silnik gwiazdowy PZL-3SR o mocy 441 kW (600 KM)
do samolotow PZL-106BR Kruk i PZL-M21 Dromader-Mini
produkuje PZL-Rzeszow.

W PZL-Rzeszow produkowane sy turbinowe silniki $mi-
glowcowe PZL-GTD-350 o mocy 330 kW (450 KM) do $mi-
glowcow Mi-2 oraz silniki PZL-19W o mocy 662 kW (900
KM) do $migloweca PZL Sokol. Odmiana samolotowa tego
silnika PZL-165 (TWD-10B) o mocy 728 kW (990 KM) jest
produkowana do samolotu An-23. Do samolotu TS-11 Iskra
jest produkowany siinik odrzutowy PZL-SO-1W o c'agu
1080 daN.

Uslugi agrolotnicze

Wytwornie polskiego przemystu lotniczego majg dwa
przedsiebiorstwa ustug agrolotniczych — samolotowe ZUA
(przy PZL-Warszawa-Okecie) i smiglowcowe ZEUS (przy
PZL-Swidnik). Samoloty i $miglowee tych przedsiebiorstw
wykonuja ustugi agrolotnicze w Polsce oraz w Afryce Pol-
nocnej (glownie w Egipcie i Sudanie) i na Bliskim Wscho-
dzie.

Rys. 11. Szybowiec klasy klubowej SZD-51 Junior/The £ZD-51 Ju-
nior club class saiplane

The PZL-Rzeszow Works are also the manufacturer of
helicopter turbine 330 kW (450 hp) engines PZL-GTD-350
for the Mi-2 helicopters and 662 kW (900 hp) PZL-10W
engines for the PZL Sok6l helicopters. An aeroplane ver-
sion of the latter engine, PZL-10S {(TWD-10B), of 728 kW
(€00 hp) power rating is manufactured for the An-28 air-
crait. A turbo-jet engine PZL-SO-1W of 1080 daN thrust
is made for the TS-11 Iskra aeroplane.

Agricultural air services

The Polish aircraft industry manufacturing plants operate
two agricultural air service enterprises, i.e. aeroplane (ZUA)
and helicopter (ZEUS) ones (at PZL-Warszawa-Okecie and
PZL-Swidnik, respectively).

Aeroplanes and helicopters of these firms render agri-
cultural air services in Poland, in North Africa (mainiy
in Egypt and Sudan), and in Middle East countries.
EO/1440/K/85

PROTOTVYPY —

PZL-130T Orlik Turbo ® Polska @

Samolot szkolno-treningowy nowej generacji

Swiatowe tendencje rozwojowe samolotow szkolno-tre-
ningowych nowej generacji zmierzajg do rozszerzenia zakre-
su ich eksploatacji i poprawy osiggow przez podwyzsze-
nie mocy =zespolu napedowego. Dostepne w praktyce sii-
niki turbo$miglowe o odpowiednim zakresie mocy (330-
370 kW) — to tylko kanadyjskie Pratt and Whitney z ro-
dziny PT6 oraz amerykanski Allison 250. Dalsze silniki
o tym zakresie mocy sg dopiero w opracowaniu badz w
probach: francuski Turbomeéca T-331 (Epsilon-Turbo) i ame-
rykanski Lycoming LTS-101. Dla polskiego samolotu PZL-
-130 Orlik wybrano te droge rozwcju. Realizowana jest
obecnie jego wersja turbinowa PZL-130T Orlik Turbo z sil-
nikiem Pratt and Whitney PT6A-25 o mocy 410 kW oraz
z awionika produkcji amerykanskiej. PZL-130T bedzie mial
4 zaczepy podwieszeniowe pod skrzydlami. Oblot przewi-
dywany jest 'w drugiej polowie 1986 r.

Dane techniczne (obliczeniowe)

Rozpigtosé 8,00 m
Dlugosé 8,68 m
Wysokosé 3,03 m
Powierzchnia skrzydla 12,28 n?
Wydluzenie 521
Masa wtlasna 1100 kg
Masa startowa

kategoria A (akrobacyjna) 1450 kg

kategoria U (uzytkowa) 1600 kg

kategoria U przecigzona 1977 kg
Masa na podwieszeniach 640 kg
ObcigZenie powierzchni (kat. U) 130,3 kg/m?
Obcigzenie mocy (kat. U) 3,90 kg/kW
Predkosé maks. 499 km/h
Predko$é min. z klapami 116 km/h
Wznoszenie maks. 15,9 m/s
Pulap praktyczny 10 000 m
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Zasieg 1287 km
Start na 15 m 410 m
Ladowanie z 15 m 570 m
EO/1440/K/85 T.M.



Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego
Transport Equipment Manufacturing Centre p/"' l

:PZL Wars‘zawa» z Okecie

Adres/Address: Al Krakowska 110/114 02-256 Warszawa-Okecie, Poland, L
tel. 46-00-31, 46-11-73 telex: 814649

Zalozone W 1928
Naczelny Dyrektor/General Manager: inz. Jerzy Milczarek Founded in

Liczba samolotow zbudowauniycrh od 1845 r. 28[‘]
Total of aircraft buiii since 1945:
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Wytwdérnia Sprzetu Komunikacyjnego
Transport Equipment Manufacturing Centre

PZL-Mielec

Adres/Address: ul. Ludowego Wojska Polskiego 3,
39-300 Mielec, Poland  tel. 7000 , telex: 83293

Naczelny Dyrektor/General Manager: mgr Tadeusz Ryczaj

Liczba samolotow zbudowanych od 1945 r, 12500
Total of aircraft buiit

/
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MIELEC
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1400 | 170m g ™y, 185m
5500 kg 1370 km
s d -
1% 736 kW, ASz 621R = -
- (]
TS-11 ISKRA bis DF X /Q 11500 m
Szkolno-treningowy/ Trainer y 2 / ;
101 m 1200 | 4|
- by ~ / \ 760 km/h
19 m/s
L_.J 480 1/h
Q 660 m g '\ 720 m
A 3734 kg — 450 km
1x1078 daN, SO-3W (—— : :
PZLL M-18 DROMADER Sy
N/ 6500 m
Rolriiczy/Agricultural ) 1 /
4001
/ \ 5.8 m/s 256 km/h
L]
4200 - 0 i g, L
590 kim
4700 kg = ]
1x 736 kW, ASz-62 IR OSSEEREe
PZL AN-28 =R -
\ / €000 m
Pasazerski / Transport 2 + !7
22m 1960 | I’
S 50 km/h
\ 17 mfs 350 km/
360 I/h
230m g7 \ 180 m
6500 kg 560 — 1356 km
2x 716 KW, PZL-10° S (TWD-10B) b -
— rozpigtosé Q - zaloga — pasazerowie — zbiornik chemikaliow ( — zamienne z innym fadunkiem
— wing span _‘l — crew — passengers — ag hopper - — in exchange to other payload
@ — uzbrojenie podwieszane < X — paliwo — masa catkowita — rozbieg — wznoszenie
— armament pods ~ fuel — total mass —/ — T-O run — climb
— putap :_‘.> — predkosé maks. 0 — zuzycie paliwa — dobieg — zasieg
— ceiling — max speed — fuel consumption — landing run — range

5
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Wytwérnia Sprzetu Komunikacyjnego im. Zygmunta Pulawskiego
Transport Equipment Manufacturing Centre

Adres/Address:

Naczelny Dyrektor/General Manager: mgr. inz.

PZL —-Swidnik

21-040 Swidnik, Poland
tel. 120-61, 120-71, telex: 84212, 84302

Liczba smiglowcéw zbudowanych od 1951 r.
Total of helicopters built since 1951:

Andrzej Zeh

6200

Zalozone w
Founded in

1951

PZL Mi-2 () ‘Q
Wielozadaniowy/Muiti purpose 1 ; + 8 \ / 4000 m
O 145m 600 |
. km/!
_ woa LN | P [
4,5 m/s
’ ' L]
3550
- ‘@ — 3700 kg 170 — 580 km
3) = —
2 x 298 kW, GTD-350 T = 2
PZL SOKOL =
\ 5100 m
Wielozadaniowy/Muiti purpose 2 + 12
® 157 m 17001
/~ \ 255 km/h :
e ' > A ~ woms
im S |
_I:[-C] - D:!’v( e ? b -
G 6400 kg 690 — 1165km
i = —
2 x 662 kW, PZL-10W | PEE
PZL KANIA (=] %
Wielozadaniowy/Multi purpose 1 ; + 9% | \ / 4000 m
©145m | 6001
\ 210 km/h
800 — 1200 kg L / \
3350 ‘
— 3550 kg 430 -740'km
L ) |
2 x 298 kW, All1.250 C20 ) L ]

OBJASNIENIA:
KEY:

@
(]

— $rednica wirnika
— rotor diameter

h
)

- masa catkowita
— total mass

10

— zatoga
— crew

- wznoszenie
— climb

A

— pasazerowie
— passengers

— pukap
— ceiling

— towar

{3

=

— cargo

()

— predkos¢ maks.
— max speed

— zamienne z innym tadunkiem A — Paliwo
— in exchange to other payload — fuel
— zuzycie paliwa — zasieg
— fuel consumption — range
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Przedsiebiorstwo Doswiadczalno-Produkcyjne Szybownictwa
Experimental and Producticn Concern for Gliders

PZL-Bielsko

Adres/Address: ul. Cieszynska 325, 43-300 Bielsko-Biata, Poland
tel. 250-21, telex: 035259

Naczelny Dyrektor/General Manager: inz. Jerzy Ciesla

Founded in

Liczba szybowcow zbudowanych od 1946 r4800 Zalozone w 1945

Total of gliders built since 1946:

PZL BIELSKD

SZD-48-3

ATE

laminat/ GRP

JANTAR STANDARD 3 1
Klasy standard/Standard Class
15 m 1:40£95-123 km/h
' 68 km/h 1
w 390 — 540 kg 1,2m/s/
> el S

SZD-42-2 JANTAR 2B

Klasy otwartej/Open Class
205 m 1 20 kg
\so /88
S
, 7 ’/LLW 0,46 m/s

2

)
I

/ — 105 km/h
\7 1 /| 140 km/h
476 — 650 kg 1,0 m/s

laminat/GRP
SZD-50-3 PUCHACZ —
Dwumiejscowy/ Two-seater ﬂ'
1:30 / 96 km/h
i I I

550 kg

laminat/GRP

SZD-51-1 JUNIOR
Kiasy Klub / Club Class Ji
15m ] 1 60 kg

a‘!]]. I

g
&

laminat/GRP

OBJASNIENIA:

— rozpigtosc ? — zatoga — balast wodny — bagaz — masa catkowita
KEY: ) — wing span — crew — water balast — luggage — total mass

— predkos$é minimalna @ — opadanie min. :> — doskonatosé przy predkosci ::> — opadanie przy predkosci
\’: ~ min. speed — min. sink — gliding ratio at speed : @ — sink at speed

EO/1440/K/85
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TECHNICINY StOWNIK LOTNIEZY

Smiglowce

amortyzator drgan, ttu-

mik d.

autorotacia,
samoobrot
— belka ogonowa
— drzwi przesuwne
— dwuwirnikowy
— dzwig pokladowy
towniczy)
— dzwignia
go
8 — d. sterowania okresowe-
go, drgzek sterowy
9 — dzwigowe operacje
wietrzne
10 — glowica wirnika,
w.
11 — g. (w.) sztywna
12 — g. (w.) wahliwa, g. pot-
sztywna, g. na kardanie
13 — g. (w.) przegubowa
14 — g. (W.) sprezysta
15 — hamulec wirnika
16 — jednowirnikowy
— kgt ustawienia lopaty
18 — koncowka 1.
19 — lot wiszgcy, zawis
20 — ladunek wewnetrzny
21 — lopata wirnika (Smigtow-
ca)
— 1. nacierajgca
23 — 1. przegubowa, 1.
szona przegubowo

24 — i. kompozytowa

|

samokret,

o O e W

(ra-

-3

skoku ogoélne-

po-

piasta

zawie-

25 — 1. sztywna, 1. o sztyw-
nym zawieszeniu, 1. bez-
przegubowa

26 — 1. cofajyca sie

27 — lopatki sterujgce

28 — lozysko elastomerowe
29 — moment oporowy

30 — naped wirnika

31 — n. émigla ogonowego

32 — obcigzenie powierzchnl
topaty

33 — o. tarczy wirnika

34 — obrotomierz w.

35 — oderwanie (strug) na to-
pacie (cofajacej sig)

36 — okucle glowne lopaty

37 — pedaly nozne, p. stero-

wania kierunkiem

38 — pionowe ladowanie

39 — pionowy start

40 — ploza (ogonowa)

41 — ptywaki awaryjne

42 — podstawa przekladni

' glowne]j

43 — podwozie kolowe

44 — p. saniowe, p. plozowe

45 — p. amfibijne

46 — p. kolowo-nartowe

— prace budowlano-monta-
zowe

48 — predko$¢ indukowana

49 — p. obrotowa

50 — p. wzgledna

51 — p. obwodowa

52 — pret ustateczniajacy

53 — profil lopaty

54 — przegub osiowy 1, p.
przekrecania 1.

55 — p. pionowy (1.)

56 — p. poziomy (.)

57 — przejécie (z zawisu) do
lotu poziomego

58 — p. (z lotu poziomego) do
zawisu

59 — przekladnia gléwna

60 — p. katowa

61 — p. obiegowa,

tarna

p. plane-

12

76
T
78
79

81
82
83
84
85
86

87
88

89

90
91

92

94
95
96

a7
98
99

100

101
102
103
104
105
106

107
108
109
110

111
112
113

114

115
116

117

Jh?hvb?\fb

p. posrednia

p. $migla ogonowego

przelozenie przekladni
pulap statyczny

p. zawisu

p. z. bez wplywu ziemi
p. z. z wplywem z,

reduktor, przekladnia
redukcyjna

rezonans podloza

¢ilnik turbinowy ($mi-
glowcowy)

sktadane lopaty wirnika
skrzydio dodatkowe
sprzeglo

s. odsérodkowe, S.
wladno$ciowe

s. rozruchowe
sterowanie okresowe
s. skokiem ogolnym
$miglo ogonowe

$émiglowiec do ukladania
przewodow elektrycz-
nych

§. dwuwirnikowy

bez-

. dzwigowy, §.-dzwig
jednowirnikowy
pozarniczy
ratowniczy

&, sanitarny, §. dla ewa-
kuacji chorych

§. wielozadaniowy

§. 7z wirnikami o lopa-
tach krzyzujacych sie

& z wirnikami wspoi-
osiowymi  (przeciwbicz-
nymi)

&é. z wirnikiem napecdza-
nym mechanicznie

& z w. n. odrzutem, §.
odrzutowy

& z w. n. wolna turbi-
na

4, z zewnetrznym ladun-
kiem

tarcza sterujagca wirnika
t. wirnika

uklad wirnika,
W,

u. posobny wirnlkow
u. wspolosiowy w.

u. wolnego kola, wolne
koto

uchwyt drazka sterowe-
go $miglowca

wal émigla ogonowego
w. wirnika

wahania pionowe
wirnik noény (gldwny)
w. typu Hillera

w. o duzej energii (ki-
netycznej)

w. w stanie autorotacji
w. wahliwy

wirniki przeciwbiezne

system

wirolot, $miglowiec ze-
spolony, §. sprzgzony,
rotodyna
wirolot z chowanym
wirnikiem
w. =z zatrzymywanym
wirnikiem
wiroptat
wplyw ziemi, oddzialy-

wanie z., ,,poduszka po-
wietrzna’
wycieraczka szyb
(zewnetrzny) zaczep la-
dunku, podwieszenie 1.
zawis ($miglowca)

K.D.

Helicopters

1 —
2 —
3 —
4 —
S —
6 —
T —

g
9 —

10—

11 —
12—

13—
14 —
15 —
16 —
17 =
18 —
19 —
20 —
21 —
22 —
23 —

2% —
25 —

26 —
27 —

28 —
29 —
30 —

31 —

G -

42 —
43 —
44 —
45 —
46 —
47 —

48 —
49 =
50 —

52 —
53
54 —

55 —
66 —
57 —

vibration damper
autorotation, windmilling
tail boom

sliding doors

birotor, twin-rotor

(rescue) hoist

collective pitch lever, c. p.
stick

eyclic stick, control s.

flying crane operations, .
c. flight, f. c¢. work

(main) rotor head,
hub
hingeless (r.) h.

semi-rigid (r.) h., cantilever
(r.) h., gimbal mounted (r.)
h., universally m. (r.) h,
centrally hinged (r.) h.

(fully) articulated (r.) h.
{lexible (r.) h.
rotor brake

(m.) r.

single-rotor

blade setting angle

b. tip

hover, hovering (flight)
internal cargo

(helicopter) rotor blade
advancing b.

articulated b., hinged b,

flapping b.

composite b.

hingeless b., rigidly moun-
ted b.

retreating b.

control bladecs, c.
servorotor

elastomeric bearing
torque reaction
(main) rotor drive,
transmission

tail r. d., tail r.
sion

blade loading

paddles,

(m.) r.

transmis-

rotor disc L
r. r.p.m. indicator, r. ta-
chometer

blade stall, high-speed b. s.
rotor blade link
foot pedals
vertical landing
v. takeoff

(tail) skid
emergency floats,
flotation gear
main gearbox mount(ing)
wheel landing gear

skid 1. g.

amphibious 1. g.

ski-wheel 1. g.

building and assembly ope-
rations

downwash (speed)
rotational velocity

relative wind

tip speed

stabilizer bar

blade section

b. axial joint,
adjustment j.

alpha hinge, drag h.
flapping h.

transition from hover,
ward t.

pop-out

(b.) pitch

for-

58

60
61

62 -

63
61
65

80
81
82
83
84

85
86

87
88
89
90
91
£2
93
94
o5
06
7
8
99
100
101
102
103
104
105
106
107
108
109

111
112
113

114
115
116

17

t. to hover, decelerating t.
reverse t.

main gearbox

angle-drive g.

planetary g., epicyclic g,
sun-and-planet g.
intermediate g.

tail rotor g.

gear(ing) ratio

;tatic ceiling, steady flight
hover(ing) c.

h. c¢. out of ground effect

h. ¢c. In g e

reduction gear
ground resonance

helicopter turboshaft

ine

foldable rotor blades
additional wing

coupling, clutch
centrifugal c.

starting c.

cyelie (pitch) control
collective (p.) cC.
antitorque rotor, tail T,
contrpl r., stabilizing r.,
steering T.

cable-lying helicopter
twin-rotor h.

flying crane (h), crane h.
single rotor h.

eng-

fire h., waler bomber h.,
helitanker

(search and) rescue h.,
SAR (missions) h. g
ambulance h., medical

evacuation h., medevac h.
multipurpose h.
intermeshing rotors h.
coaxial (r.) h.
shaft-driven h.
jet(-driven) h.

- power turbine-driven h.

externally-loaded h.
swash plate

rotor disc

r. system

tandem dual-rotor s.

. coaxial (r.) configuration

free-wheel unit

cyclic pitch head

tail rotor drive shaft
main r. d. S.

flapping

main rotor

»rotormatic” control device
high energy rotor
autorotating Tr.
gimbal-mounted r.

contrarotating rotors, coO-
unterrotating r., oppositely
rotating T.

helicopter-cum-fixed wing,
gyrodyne

stowed rotor vehicle
stopped r. V.

rotorcraft, rotary wing air-
craft

ground cushion, g. effect
windscreen wiper

cargo sling attachment jo-
int, c¢. hook

hover(ing)
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PZL-130 Orlik (Eaglet)

Type: Military basic trainer

DESIGN: Single-engine, two seat all-me-
tal low-wing monoplane with retractable
landing gear.

wings: Tapered, NACA 64215 (modified)
wing section, dihedral 5° incidence o°
at root and —3° at tip. One-piece all-me-
tal multispar box structure. Four inte-
gral fuel tanks in toerque box. Torque box
skin panels stiffened by omega-formers,
riveted. Trailing-edge part skin panels
stiffened by L-formers, electrically spot
welded. Removable wing nose. All-metal
Friese aerodynamically and mass-balan-
ced ailerons, trim tab on port aileron. Ai-

lerons deflection 20° up and 12° down.
Single-slotted all-metal flaps. Max flaps
deflection 40°. Constant chord flaps and

ailerons, Fibreglass-epoxy wingtips, landing
lights in port wingtip.

Fuselage: Rectangular-eliptic section, all-
-metal semi-monocoque structure. Skin pa-
nels stiffened by L-formers, electrically
spot welded, riveted to frames. Nose gear
space and systems bays in fuselage for-
ward part. In central fuselage part, up of
wing fuel collector tank, underfuselage
flap section and main wheels spaces. Co-
ne-form rear fuselage part. On port side
of fuselage, aft of cabin electric and na-
vigation equipment bay. Rear fuselage
cone integral with inferior fin, manufac-
tured in ABS.

Accommodation: Crew scats in tandem,
cabin interior designed in combat aircraft
style. Modular instruments and equipment
panels. Electrically adjustable seats ac-
commodate for back and seat parachutes,
aerobatic harnesses fixed to seats. Cabin
interior heated and ventilated. Removable
windshield. Canopy with emergency jetti-
son, opened on right side. Glassfibre-epo-
xy windshield and canopy {rames, Lugga-
ge compartment aft of rear seat.

Tall unit: Classic type. Rectangular form
tailplane with NACA 0010-64 (modified) air-
foil section. Trapezoidal form vertical tail
unit with NACA 0010-64 (modified) airfoil
section and sweepback. One-piece two-spar
horizontal stabilizer, skin panels stiffened
by L-formers, electrically spot welded, ri-
veted ribs. Two-sections one-spar eleva-
tor. Trim tab on port elevator section.
Elevator deflection 30° up and down. One-
-spar vertical stabilizer integral with rear
fuselage part. One-spar rudder with trim
tab. Rudder deflection 30° either way. Ae-
rodynamically and mass-balanced elevator
and rudder, rudder horn balanced. Tail
unit tips manufactured in ABS.

Flying controls: Full dual controls (sticks
and adjustable pedals). Aileron controls —
torque tube on fuselage right side and
rods. Elevator controls — rods and cables,
first rod in aileron torque tube. Rudder
controls — cables. Electrically actuated
flaps and trim tabs. Power plant — fle-
xible controls; forward and rear control
sectors connected by rods.

Landing gear: Tricycle nosewheel typc,
pneumatically retractable. Telescope-type
nose gear, nosewheel on semi-fork with
shimmy-damper and centring device. Main-
wheels on rockers. Hydraulic disc brakes
pneumatically operated. Oleo-pneumatic
shock absorbers. Tubeless low pressure ty-
res. Tyres size: nosewheel — 400X140, ma-
inwheels — 500X200. All gears emergency
pneumatically extended.

Power plant; 9-cylinder, radial type air-
-cooled Vedeneyev M-14Pm engine of 243

TECHNICAL DATA (performance for 1300 kg, estimated)

Wing span

Length overall

Height

Wing chord at root
Mean aerodynamic chord
Tailplane span \
Tailpane chord
Wheelbase

Wheeltrack

Propeller diameter
Propeller clearance
Cabin length

Max fuselage width
Wing area

Flaps area (total)
Ailerons area (total)
Tailplane area

Elevator area (aft of axe)
Vertical tail area
Rudder area (aft of axe) ¥
Luggage bay '‘capacity
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KW (330 hp). All-metal three-blade con-
stant-speed PZL US-142 propeller, pitch
steering by R-2 regulator with engine oil
use. Pneumatic starter. Engine mount wel-
ded of steel tubes. Engine cowlings elec-
trically spot welded of light alloy.
Systems: Fuel system — four integral
tanks in wing torque box and collector
tank, total capacity 430 litres (inner fuel
tanks 2X110 litres, outer fuel tanks 2X100
litres), electrical auxiliary pump; system
accommodate for aerobatics (inverted flight
time to 60 s). Pneumatic system — pressu-
re 4.9 MPa, two independent systems: main
for engine starting, landing gear and wheel
brake steering; emergency system for sa-
me fuctions except landing gear retrac-
tion; external source connector. Oil sy-
stem — oil tank capacity 26 litres, cooler
with thermostatic valve; system accommo-
date for aerobatics. Electrical system —
24 V, 3000 W generator, 24 V/18 Ah battery,
voltage regulator with overvoltage relay,
external DC-power connector. Cabin he-
ating syslem — electric heater with blo-
wer. No hydraulic system.
Equipments: On each panel:
compass, airspced indicator, altimeter, ra-
te of climb indicator, gyromagnetic com-
pass, turn and bank indicator, clock, ma-
nifold pressure gauge, r.p.m. indicator, 2
fuel quantity gauges, engine indicator (fucl

magnetic

pressure, oil pressure, oil temperature),
cylinder head temperature indicator, car-
burettor air temperature indicator, stall

warning indicator, attitude gyro, accelero-
meter, flaps position steering panel, gear
position indicator, voltampermeter, pneu-
matic main and emergency system maino-
meter, wheel brake manometer, failure
sygnalization system. 720-channel UHF com
and ADF standard, intercom, first aid Kit
and fire extinguisher. Provision f{or ra-
dioaltimeter.

Armament: Provision for gunsight, gun
camera and armament control system. Two

Fot. L. Zielaskowski

underwing pylons for bombs, rocket pods
or special pods.
Design development: The PZL-130 Orlik
tender design was ready in 1980 (designed
by A. Frydrychewicz M. Sc. Eng.). Chief
of the PZL-130 programme is T. Wolf M.
Sc. Eng. Work for preliminary design was
started in autumn 1981, however work for
detail design after a year. First prototype
(SP-PCA) was roll-out 3 September 1984 and
first flown did 12 October 1984 (test pilot
W. Lukomski M. Sc. Eng.). The PZL-130
Orlik is destined for primary and basic
training and it is made for economy trai-
ning of jet aircraft pilots as a result of
aerodynamic characteristics. The designers

has foreseen the plane for preselection
instruction, basic handling, aerobatics, in-
stument flying, navigation, formation

flying, serial combat training, air gunnery
and ground attack, reconnaissance and tar-
get acquisition, target towing. Modular
design of cockpit equipment makes possi-
ble to exchange his for other equipment
like combat aircraft or makes possible
so mount equipment imitators in ,,flying
operational simulator’” system. PZL-130 Or-
lik construction meet the FAR-23 require-
ments. The plane is element of new trai-
ning system (this system is working outl
now). The new training system consist of
flight simulator, PZL-130 Orlik aircraft and
electronic diagnostic system for estimating
tecnnical status of aicraft. New versions
of aircraft — f{lying operational simulator
and turboprop version are to be designed
in foreseceable future. Other version with
extended wingtips (wingspan 9.00 m) is
provided. The basic aerodynamic characte-
ristics confirmed themselves during first
flying tests. The results of tests are satis-
factory. Now, one of prototypes is recon-
structed for new version — PZL-130T Or-
lik Turbo with Canadian Pratt and Whit-
ney PT6A-25 engines 410 kW (558 hp). First
flight provides for second half 1986.

Wing aspect ratio 5,20
8,00 m Tailplane aspect ratio 4,45
8,45 m Empty mas, std. equipment 1110 kg
4,00 m Aerobatic Ulility
2,00 m T-O mass 1450 1600 kg
1,62 mn Fuel mass 310 310 kg
3,50 m Wing loading 118,1 130,3 kg/m?
0,825 m Power loading I 6,04 kKg/kW
2,22 m Never-exceed speed 504 424 km/h
3,10 m Cruising speed 322 315 km/h
1,9 m Max speed 365 363 km/h
0,30 m Stalling speed, flaps up 111 116 km/h
2,95 m Rate of climb max. 8,0 6,6 m/s
0,90 m Service ceiling 5200 4500 m
12,30 m?* Max range 770 1415 km
1,37 m? Endurance, 30’reserve 3,5 6,9 h
1,38 m2 TO-run (concrete) 340 394 m
2,75 m? T-O distance to 15 m 560 629 m
0,94 m? Landing distance up 15 m 609 645 m
2,11 m? Landing run 400 440 m
0,65 m? Ultimate load factor +6+—3 +4,4+—1,72
0,17 m3 EO/1440/K/85 T.M.
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PZL-106BT-601 Turbo-Kruk

Type: Single-seat agricultural aircraft

DESIGN: Single-engine turboprop-powe-
red low-wing all-metal aircraft with tixed
tailwheel type landing gear.

Wings: Rectangular shape, NACA 2415
airfoil section, dihedral 4° swecepback 6°,
incidence 6°06’. Two piece, all-metal se-
mi-monocoque two-spar structure, partially
electrically spot welded. Integral fuel tanks
in torque box between spars. Streamlined
duralumin V-type bracing struts. Fixed ty-
pe slats all along the span. Landing/wor-
king lights in wing nose. Single slotted,
aerodynamically and mass balanced aile-
rons. Single slotted flaps. Ailerons and
flaps with light alloy structure, fabric co-
vered. Flaps deflection: 15° for T-O, 40° for
landing. Glassiibre-epoxy wingtips. Brackets
for agro-equipments up the wing.

Fuselage: Rectangular cross-section. Wel-
ded steel tube frame structure. Front seg-
ment (it’s contain hopper) is stiffened by
braced wing struts (shut strenght circula-
tion across wing). Removable tuselage co-
verpanels — glasstibre-epoxy in front part,
light alloy skins in rear part. The cabin is
a integral unit with structure accommoda-
te to high loads in the crash (to 40 g).
‘The cabin is secaled, heaited and ventilated.
Adjustable pilot seat with safety belts ac-
commodate to 40 g. Doors of each side.
Second crew memper scat rear of pilot
cabin. Up of crew cabin, in the interior
of fuselage frame space for luggage and
agro-equipment transport. Firewall of tita-
nium alloy.

Tail unit: Classic type, tapered, vertical
tail unit with sweepback. All-metal two-
-spar stabilizers. Horizontal stabilizers with
bracing struts. Aerodynamically balanced
rudder with Flettner tab. Trim tab on
port elevator. Elevator and rudder with
light alloy structure, fabric covered. Exten-
ded vertical tail unit.

Flying controls: Aileron and elevator
control — by rods, rudder (with tailwheel)
controlled by cables. Electrically actuated
flaps. Trim tab actuated by cables. Flying

controls system accommodate to connec-
tion with special instructor cabin (for
each airplane).

Landing gear: Non-retractable, tailwheel

type. Scissors, V-type main landing gears
fixed to fuselage. Main wheels with hy-
draulic disc brakes pneumatically opera-
ted. Steerable tailwheel on the fork. Low-
-pressure tyres, tubeless tailwheel tyres.
Tyres size: mainwheel — 800X260 mm, tail-
wheel — 350 X 135 mum. Oleo-pneumatic
shock absorbers. Parking brake.

Power plant: Czechoslovak turboprop en-
gine Walter M601D of 537 KW. Three-blade
all-metal steerable pitch propeller Avia
V-503D. Engine mount welded of stecl tu-
bes. All-metal engine covlings (similar with
PZL-106AT wversion). Air inlet with Cen-
trisep separator filter.

Systems: Fuel system — integral fuel
tanks total capacity of 560 litres, gravily
refuelling points of each wing and semi-
-pressurized refuelling point on starboard
fuselage side, electrical refuelling pump.
Electrical system -— 24/28 V, starter-gene-
rator, 25 Ah battery. Pncumatic system —
4.9 MPa, for brakes and agro-equipment
steering; compressed air bottles only. Hea-
ting system — electric heater with blower.

Equipments: Basic instruments, UHF-com,
ADF optional, fire extinguisher, first aid
kit.

TECHNICAL DATA (performances — estimated)

Wing span

Length overall
Height

Wheel track (static)
‘Wheelbase

Wing chord (constant)
Tailplane span
Propeller diameter
Wing area
Tailplane area
Vertical tail area
Wing aspect ratio
Empty mass
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Glassfibre-epoxy

hop-
per of 1300 litres in front fuselage frame
section. Pneumatically operated hopper in-
take for dry chemicals loading optional.
Quick dumping emergency system. Pressu-
re refuelling system for liquid chemicals
optional. Windmill-driven centrifugal pump

Agro-equipment:

for liquid chemicals. Tunnel-type distri-
butor for dry chemicals. Max flow rates:
25 kg/s for powder, 35 kg/s for granulates,
10 kg/s for grains, 10 1l/s for water solu-
tions; 4.5 1l/s for oil solutions.

Fire fighting equipment: System for wa-
ter bombing and device for loading, sto-
rage and metering of a wetting or foaming
agent. Auxiliary tank of 74 litres for ioa-
ming agent and electrical pump up of
crew cabin. The system is capable to dis-
charge 1300 litres of extinguishing medium
in time of 1.5 s.

Special equipment: Instructor cockpit, can
be mounted in a hopper place on each
PZL-106 plane. This cockpit is a modifi-
cation of hopper and equipped with full
controls and basic instruments. Instructor
scat is fixed on starboard for good visibi-
lity. Small hopper of 400 litres for liquid
chemicals only under the floor of instruc-
tor cockpit. This solution permited safety
practical training in agricultural works.

DESIGN DEVELOPMENT: The PZL-106
Kruk (Raven) was designed in 1972 by a
PZL-Warszawa-Okecie A. Frydrychewicz
team. The first prototype (SP-PAS) was
pbuilt in 7 months and was first flown on
1973-04-17 (test pilot J. Jedrzejewski). Two
first prototypes flown with Lycoming (294
kW) engines, third — with radial Pratt-
-Whitney R-1340 (442 kW) and 'with bigger
main wheels. This prototype after a few
days begin flights with Polish Lit-3S en-

Fot. L. Zielaskowski

gine (423 kW). Besides, seven airplanes was
built as information series for service ties/
/ts. One of then was modified (longer fu-
selage, classic-type tail unit) and was first
flown on 1975-06-24. Two last planes of in-
formation series was realized as PZL-106A
version (new fuselage with all-metal co-
vers on rear part, classic-type tail unit,
new shape of cabin unit). First PZL-106A,
SP-WUK, was flown for the first time on
1976-09-02, and second, SP-WUL, on 1977-(5-
-20. New instructor cabin was tested on
SP-WUL airplane in 1977. First PZL-106AR,
SP-PBP, airplane with PZL-3SR engine was
first flown on 1973-11-15. Next versions of
PZ21L.-106 Kruk in chronology order are as
following:

— PZL-106B — first flown on 1981-05-15
(SP-PHW), PZL-3S engine, new wing with
NACA 2415 section, shorter bracing struts
and slotted flaps,

— PZL-106AT — first flown on 1981-06-22
(SP-PTK ex SP-WUK), Pratt-Whitney

PT6A-34AG, reconstructed after tests (re-
turn to PZL-106A),
— PZL-106AS — first flown on 1981-08-19

SP-PBD), ASz-62IR engine, PZL-106A struc-
ture, mainly uced in Africa,

— PZL-106BS — first flown on 1982-03-08
(SP-PBH), ASz-62IR engine, PZL-106B struc-
ture,

— PZL-106BR — first ‘flown on 1983-07-08
(SP-PHW), PZL-35R engine,

— PZL-~106BT-601 — first flown on 1985-09-
-18 (SP-PAA), Walter M601D engine, stret-
ched vertical tail unit.

The PZL-106A, AS, AR, B, BS versions
production was serialized. This versions are
used in Poland, Egypt, Sudan, Ehiopia and
Iran and was exported to East Germany,
Hungary, Czechoslovakia and Egypt.

Max T-O mass 3300 kg
Max chemical load mass 1300 kg
15.0 m Max wing loading 104.13 kg/m*
10.24 m Max power loading 6.15 kg/k W
3.82 m Never exceed speed 270 km/n
3.10 m Max level speed at S/L 250 km/h
7.41 m Operating speed 170180 km/h
2.16 m Stalling speed (flaps 40°) 90 km/h
5.97 m Max rate of climb at S/L 8.1 m/s
2.50 m T-O run 180 m
31.69 m? Landing run 120 m
7.56 m? Range with standard fuel 750 km
3.44 m? Ferry range (with fuel in hopper) 2200 km
7.1 T.M.

1680 kg EO/1440/K /85
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PZL-106BT-601 Turbo-Kruk

Samolot rolniczy

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy, turbo-
$miglowy, 1+2-miejscowy metalowy za-
strzalowy dolnoplat ze stalym podwoziem

z kolkiem tylnym.

Piat. Obrys pmstok%tny, profil NACA
2415, wznios 4°, skos 6°, kgt zaklinowania
6°06’. Konstrukcja dwudzielna, dwudzwiga-
rowa, polskorupowa, calkowicie metalowa.
W Kkesonie migdzydzwigarowym integralne
zbiorniki paliwowe. Skrzydla polgczone z
kadlubem przegubowymi okuciami na kon-
cach dzwigarow i zastrzalami w kszta}cnle
litery V, mocowanymi do przedniego dzwi-
gara. Na calej rozpietosci state segmento-
we sloty., W nosku skrzydia reflektory.
Wywazone masowo i aerodynamicznie lot-
ki oraz klapy — szczelinowe. Konstrukeja
lotek i klap — szkielet metalowy, pokry-
cie z tkaniny. Wychlenia klap: 15° start, 40°
lgdowanie. Koncowki skrzydet z kompozy-
tu szklano-epoksydowego.

Kadlub, Przekroj prostokgtny. Konstruk-
cja kratownicowa, spawana 2z rur stalo-
wych, przednia grodz kratownicy mieszczg-
ca zbiornik chemikaliow usztywniona za-
strzalami skrzydla — zamknigcie obiegu sit
przez skrzydilo. Pokrycia kadiuba odejmo-
walne, montowane zamkami szybkorozigcz-
nymi; w przedniej czgSci przekladkowe z
kompozytu szklano-epoksydowego, na tyl-
nej czesei i spodzie kadluba pokrywy z
blach duralowych. Kabina zalogi tworzy
osobny zesp6tf mocowany do Kkratownicy.
Jej struktura przystosowana jest do przy-
jecia duzych obcigzen w przypadku awa-
ryjnego ladowania lub kraksy (do 40 g).
Kabina uszczelniona, ogrzewana 1 przewie-
trzana, w jej wnetrzu utrzymywane stale
niewielkie ciénienie. Fotel pilota regulo-
wany z pasami bezpieczenstwa przenoszg-
cymi obcigzenia do 40 g. Drzwi z obu
stron. Za kabing pilota miejsce dla mecha-
nika. Pod kabing zalogi, wewngtrz kratow-
nicy zespoly instalacji pokladowych oraz
miejsce na bagaz — mozliwy przewoz kom-
letu wyposazenia opryskujgcego (rur).
ciana ogniowa z blachy tytanowej. ’

Usterzenie. Klasyczne, obrysy usterzen
trapezowe, usterzenie pionowe lekko sko§-
ne. Stateczniki konstrukeji metalowe],
dwudzwigarowe, podparte zastrzalami z
niewielkim wzniosem. Stery wywazone ma-
sowo i aerodynamicznie. Konstrukcja ste-
row — szkielet metalowy, pokrycie z tka-
niny. Na prawym segmencie steru wyso-
kos$ci klapka wywazajgca, na sterze Kie-
runku — klapka odcigzajaca (fletner). Uste-
rzenie pionowe powigkszone przez doda-
nie koncowki przediuzajgcej statecznik pio-
nowy. :

Sterowanie. Uklady sterowania lotek i ste-
ru wysokosci — popychaczowe, ster kierun-
ku (wraz z kolkiem tylnym podwozia) wy-
chylany linkowo. Klapy wychylane elek-
trycznie, Kklapka wywazajgca steru wyso-
kos$ci — linkowo. Uklady sterowania wszyst-
kich egz. samolotu przystosowane do polg-
czenia ze sterownicami kabiny instrukto-
ra.

Podwozie. Stale 2z kolkiem ogonowym.
Golenie podwozia gléwnego piramidkowe,
zawieszone nozycowo na Kadilubie. Kotla
zaopatrzone w hydrauliczne hamulce tar-
czowe sterowane pneumatycznie. Podwozie
tylne sterowane, z koélkiem na widelcu.
Ogumienie niskoci$nieniowe, opona tylna
bezdetkowa. Wymiary ogumienia: glowne
800X260, tylne 350X135. Amortyzacja olejo-
wo-gazowa, hamulec postojowy.

ZespOt napedowy. Silnik turbos$miglowy
Walter M601D o mocy 537 kW. Smiglo tréoj-
lopatowe, metalowe o zmiennym skoku
Avia V-503D. Silnik zawieszony na lozu
spawanym z rur stalowych. Ostony silnika
metalowe. WIot powietrza zaopatrzony w
filtr-separator Centrisep.

DANE TECHNICZNE (osiagi obliczeniowe)

Rozpietosé
Diugosé
Wysokosé

Rozstaw podwozia

Baza podwozia

Cieciwa skrzydla (stala)
Rozpietoéé usterzenia

Srednica $migla

Powierzchnia skrzydla
Powierzchnia usterzenia poziomego
Powierzchnia usterzenia pionowego
Wydtluzenie skrzydia
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Instalacje: Paliwowa — pojemno$é zbior-
nikéw skrzydlowych 560 1, mozliwoéé prze-
wozu paliwa w zbiorniku chemikalibw, na-
pelnianie grawitacyjne 1lub ci$nieniowe
wlasng pokladowg pompg elektryczng. Elek-
tryczna — 24/28 V, pradorozrusznik, aku-
mulator 25 Ah, zlgczenie zasilania lotnisko-
wego. Pneumatyczna — ciénienie 4,9 MPa,
do sterowania hamulcami i wyposazeniem
roln}czym, na prototypie ograniczona do
butli ze sprezonym powietrzem. Ogrzewcza
— nagrzewnica elektryczna z dmuchawg i
wlotem zaopatrzonym w filtr powietrza.

Wyposazenie. Zestaw przyrzadow wyma-
ganych przez przepisy: radiostacja UHF,
i‘(adiokompas (na zyczenie), gasnica, aptecz-

a.

Wyposazenie rolnicze, Wyjmowany, za-
wieszony za po$rednictwem wag hydraulicz-
nych zbiornik chemikaliow o poj. 1300 1
z kompozytu szklano-epoksydowego, PoOKry-
wa moze by¢ wyposazona w urzgdzenie do
pneumatycznego zdalnego otwierania. Den-
nica zbiornika z urzgdzeniem do awaryj-
nego zrzutu chemikaliow. Mozliwo§é cisnie-
niowego napeiniania chemikaliami ciekly-
mi. Pompa od$rodkowa chemikaliéw cie-
kiych napedzana wiatrakiem. Rozrzutnik
tunelowy do chemikaliow sypkich, Zestaw
do chemikaliow cieklych obejmuje rury z
opryskiwaczami lub atomizerami. Maksy-
malne wydatki z instalacji: 256 kg/s dla
proszkOw, 35 kg/s dla granulatow, 10 kg/s
dla ziarn, 18 l/s dla roztworow weoednych i
4,5 1/s dla roztworéw olejowych.

Wyposazenie przeciwpozarowe. Urzgdzenie
do zrzutu ,bomby” wodnej na dennicy
zbiornika chemikalidw, dodatkowy zbior-
nik o poj. 74 1 dla $rodka spieniajgcego lub
zwilzajgcego wraz z elektropompg na pa-
lecie pod kabing pilota. Urzgdzenie umozli-
wia zrzut 1300 1 wody ze S$rodkiem gasni-
czym w ciggu 1,5 s.

Wyposazenie specjalne. Kabina instruk-
tera przewidziana do montazu w miejsce
zbiornika chemikalibw na kazdym egz. sa-
molotu. Kabina instruktora, bedgca odpo-
wiednio zmodyfikowanym zbiornikiem che-
mikaliow wyposazona w komplet sterow-
nic i podstawowych przyrzgddéw pilotazo-
wych. Dla poprawienia widocznoéci z ka-
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biny zasadniczej fotel instruktora umiesz-
czony z prawej strony. Pod podlogg ka-
biny instruktora — zbiornik na chemikalia
ciekle o poj. 400 1. Rozwigzanie to umo-
zliwia bezpieczne szkolenie w prakiycznym
wykonywaniu zabiegbw agrolotniczych.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Samolot PZL-
-106 Kruk zaprojektewano w 1972 r. w ze-
spole kierowanym przez A. Frydrychewi-
cza. Pierwszy prototyp (SP-PAS) zbudowa-
no w ciggu 7 mies. i oblatano 1973-04-17
(pil. J. Jedrzejewski). Pierwsze dwa pro-
totypy mialy silniki Lycoming (294 kW),
trzeci — gwiazdowy Pratt-Whitney R-1340
(442 kW) oraz wigksze kota podwozia glow-
nego, zostat on w kilka dni po oblocie wy-
posazony w silnik Lit-3S (423 kW). Oprocz
trzech prototypoéw do prob w locie i jed-
nego do préb wytrzymatos$ciowych zbudo-
wano serig¢ informacyjng 7 egz. Jeden z
nich przebudowano, przediuzajgec kadlub i
zmieniajge usterzenie na Kklasyczne (z u-
kladu T), oblatano go 1975-06-24. Dwa ostat-
nie egz. serii informacyjnej zrealizowano
praktycznie jako wersje PZL-106A (nowy
kadlub 2z metalowymi ostonami w czesci
tylnej, wusterzenie Kklasyczne, zmieniony
ksztalt zespolu kabinowego). Wezeéniejszy z
nich (SP-WUK) oblatano 1976-09-02, nastep-
ny (SP-WUL) — 1977-05-20, prowadzono na
nim proéby Kkabiny instruktora, opracowa-
nej w 1976 r. Samolot serii informacyjnej
(SP-PBP, usterzenie T) oblatano 1978-11-15
z silnikiem PZL-3SR. Nastepne wersje sa-
molotu PZL-106 Kruk to (wg dat oblotow):
PZL-106B — oblot 1961-05-15 (SP-PHW), sil-
nik PZL-3S, nowe skrzydlo o profilu NA-
CA 2415 z Kkrotszym zastrzalem; PZL-106AT
— oblot 1981-06-22 (SP-PTK ex SP-WUK),
silnik turbo$miglowy Pratt-Whitney
PT6A-34AG, po proébach przebudowany na
wersje 106A; PZL-106 A5 — oblot 1981-08-19
(SP-PBD), silnik ASz-62IR, platowiec wer-
sjl 106A, na wersje te przebudowano wigk-
szg cze$¢ samolotéw eksploatowanych w
Afryce; PZL-106BS — oblot 1982-03-08 (SP-
-PBH), silnik ASz-62IR, platowiec wersji
1068B; PZL-106BR — oblot 1983-07-08 (SF-
-PHW), silnik PZL-3SR (przebudowany
pierwszy prototyp wersji 106B); PZL-106BT-
-601 — oblot 1985-09-18 (SP-PAA), silnik
Walter M601D, powigkszone usterzenie pio-
nowe, platowiec wersji 106B.

Masa wlasna 1680 kg

Masa startowa maks. 3300 kg

15,0 m Masa chemikalibw maks. 1300 kg
10,24 m Obcigzenie pow. no$nej maks. 104,13 kg/m?
’ Obcigzenie mocy maks. 6,15 kg/k W
3,82 m Predko$é dopuszczalna 270 km/h
3,10 m Predkogé maks. pozioma (H = O) 250 km/h
7,41 m Predko$é robocza 170+180 km/h
2,16 m Predko$é min. (klapy 40°) 90 km/h
57 m Wznoszenie maks. (H = 0) 8,1 m/s
2,50 m Rozbieg 180 m
31,69 m? Dobieg 120 m
7,56 m? Zasieg norm. 750 Kia
3,44 m? Zasieg maks. (z paliwem w zbiorn. chem.) 2200 km
7.1 EO/1440/K/85 T.M.
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An-28

Type: Short-range transport aircraft

VERSIONS:

— Passenger transport for 15+17 passen-
gers (or up to 20 passengers in high-den-
sity configuration).

— Cargo transport (1750 kg cargo, cargo
winch of capacity 500 kg).

— Executive version for six/seven passen-
gers.

— Ambulance version for six stretchers
and five seated patiens and a medical at-
tendant.

— Crew training version.

Optional: Geophisical suryey version, pho-
togrammetry version and other.

DESIGN: Twin-turboprop all-metal bra-
ced high-wing monoplane with non-retrac-
table tricycle-type landing gear.

Wings: High-wing monoplane with single
bracing strut each side. Wing section R-II-
-14. Constant chord centre-section, tapered
outer panels with 2° dihedral. Conventio-
nal twe-spar all-metal structure. Full span
automatic leading-ecdge slats. Single-slotted
ailerons. Double-slotted flaps. Trim tab in
port aileron. Spoiler forward to each aile-
ron and flap. The spoilers are automati-
cally actuated in case of failure of one
of the engines, they reduce the aircraft
yaw. Anti-icing of wing leading-edges by
engine bleed air.

Fuselage: All-metal semi-monocoque
structure. Underside of rear fuselage ups-
wept and made up to calmshell door. Short
stub-wing extends from each side of the
lower fuselage, carrying the main landing
gear units, and providing lower attach-
ments for the wing bracing struts. Crew of
one or two on flight deck, which has
bulged side windows and windscreen elec-
tric anti-icing. Cabin of passenger version
contains 17 secats in six rows at 72 cm
pitch, or up to 20 seats in high-density
configuration, with double units on star-
board side of aisle. Seats fold back against
walls when aircraft is operated as a freig-
hter on in mixed passenger/cargo role. The
seat attachments providing cargo tiedown
points. Provision for forward and rear
baggage compartments, {oilet, and wardro-

be space. Entire cabin heated, ventilated
and soundproofed. Electrically actuated
ramp-door under upswept rear fuselage

provides passenger access, with steps, and
can slide forward under cabin to facilitate
direct loading of freight from trucks on
to cabin floor. Manually operated overhead
winch on rails, capacity 500 kg, for hand-
ling cargo. Emergency exit at rear on
starboard side. Six/seven-passenger execu-
tive version has four folding tables, which

TECHNICAL DATA

Dimensions

Wing span

Length overall

Height overall

Wing mean aerodynamic chord
Wing area

Wing aspect ratie

Wheel track

Wheel base

Cabin length (excl. flight deck)
Max cabin width

Max cabin height

Weights and loadings

Weight empty

Max payload

Max fuel load

Max T-O weight

Normal wing loading
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can be joined together in pairs to give
working tops measuring 160X55 cm.

Tail unit: Cantilever all-metal structure.
Twin fins and rudders mounted on inver-
ted-aerofoil no-dihedral tailplane. Fixed
leading-edge slat under full span of tail-
plane leading-edge. Trim tab in each rud-
der. Balance tab in port elevator. Anti-
-icing of leading-edges by engine bleed air.

Landing gear: Non-retractable tricycle ty-
pe, with single wheel on each unit. Main
units have wide tread balloon tyres, size
720X320 mm, pressure 3.5 MPa, and are
mounted on stub-wings which curve for-
ward and downward at front serve as
mudgards. Steerable and self-centering
nosewheel, with size 595X185 mm tyre. Mul-
ti-disc brakes on mainwheels. No nosew-
heel brake. Provision for siks.

Power plant: Two 714 kW (960 hp) PZL-
-10S (TWD-10B) turboprop engines, each
driving an AW-24AN three-blade controll-
able- and reversible-pitch metal propeller
of 2.80 m diameter. Electric anti-icing of
propellers, spinners, engine air intakes and
pilot head. Two 310 litre centre-wing and
two 670 litre outer-wing integral fuel tanks;
total fuel capacity 1960 litres. Oil capacity
16 litres per engine.

Systems: Hydraulic system 150 MPa for
flaps and spoiler aciuation, mainwheel bra -
kes and nosewheel steering, with emergen-
cy backup system for spoiler extension
and mainwheel braking. Primary electrical
system is 200/115 V three-phase AC, with
two 16 kW engine driven alternators —
providing power for anti-icing system, fuel
pump, radio and instrument lights. Trans-
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former-rectifiers provide 36 V AC power
for pressure gauges, navigation equipment,
and 27 V DC (provided by inverter and
two 25 Ah batteries) for control systems,
signaling and external lighting, firefigh-
ting system, propeller pitch control, radio
and engine starting system. Engine bleed
air thermal anti-icing of wing, fin and
tailplane leading-edges. Electrical anti-
-icing of windscreen, propellers, spinners
and pilot heads. Landing light in nose.

Engine extinguisher system.

Equipment: Balkan-5 VHF com radio,
R-855 UM emergency locator transmitter,
ARK-15 radiocompass, MRP-66 marker bea-
con receiver, SPU-6 intercom, RW-5 or
A-037 radio altimeter, Griebien-1 naviga-
tion unit, BUR-1-2A flight recorder, AGK-77
artificial horizon, ARG-74-15 reserve arti-
ficial horizon, SAU-8 autopilot.

DESIGN DEVELOPMENT: The prototype
of Oleg Antonov designed light genecral
purpose aircraft, initially designated An-
-14M, flew for the first time in the USSR
in September 1969. The production designa-
tion An-28 was allocated during 1973. In
April 1875 the prototype flew for the first
time with TWD-10 turboprops. The aircraft
was displayed at the Paris Air Show in
June 1979. In 1978 was announced that se-
ries production of An-28 was be entrusted
to PZL-Mielec in Poland. In 1982 the An-28
has been given a provisional type certi-
ficate by the Soviet authorities, At PZL-
-Mielec is built an initial batch of air-
craft during 1983+1984. First Polish-built
An-28 flew for the first time on 22 July
1984,

Max power loading 4.64 kg/kW
g limit 38
22.07 m Performance (at max T-O weight)
13.10 m Max cruising speed at 3000 m 350 km/h
4.90 m Econ. cruising speed 335 km/h
1.886 m T-O speed 135 km/h
39.72 m? Landing speed (flaps down) 125 km/h
12.3 Max rate of climb at S/L 11.7 m/s
3.40 m Rate of climb at S/L, one engine oul 3.5 m/s
444 m Service ceiling 6000 m
5.26 m Required runway length (NLGS-2) 525 m
1.74 m T-O run 260 m
1.60 m Landing run 170 m
Max altitude of airfield 3000 m
3750 kg Range with max payload, no reserves 560 km
2000 kg Range with max fuel (with 1000 kg payload),
30 min reserves 1365 km
1567 kg )
6500 kg Fuel consumption 290 kg/h
A.G.
153.5 Kg/m*  po/1440/K/85
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An-28

Samolot lokalnego transportu

Samolot jest przeznaczony do przewozua
17 pasazerO6w oraz ladunkow.

KONSTRUKCJA. Dwusilnikowy turbo$mi-
glowy metalowy goérnoplat zastrzalowy ze
stalym podwoziem z kolem przednim.

Plat. Prostokgtno-trapezowy. Profil skrzy-
dla R-II-14 o gruboS$ci 14%. Wznios czeéci
zewnetrznych skrzydla 2°. Konstrukcja
dwudzwigarowa poélskorupowa. Na calej
rozpigtosci automatyczne sloty. Lotki szcze-
linowe o wychyleniach +30°, —15° Klapy
dwuszczelinowe wychylane do startu o 13°
do lgdowania o 40°. Klapka wywazajgca
na lewej lotce. Przed lotkami i klapami
interceptory otwierane przy wychyleniu
klap o 36° oraz automatycznie przy jed-
nym silniku nieczynnym (dla zmniejszenia
przechylenia samolotu) po wychyleniu dzwi-
gni sterowania silnikami w polozenie od-
powiadajace warunkom pracy silnika po-
wyzej nominalnych,

Kadlub. Konstrukcja metalowa p6lskoru-
powa. Pod tylem kadluba dwuczeSciowe
drzwi z wysuwanymi schodkami. Na dole
érodkowej czeéci kadluba wysiegniki do
.mocowania podwozia i zastrzaléw. Kabina
zalogi dwumiejscowa, z podwoédjnymi ste-
‘rownicami, oddzielona od kabiny pasazer-
skiej §ciankg z drzwiami. Kabina pasazer-
ska ma 6 rzqdow po 1 i 2 fotele (razem 17)
‘'w rozstawie co 72 cm. PrzejScie migdzy
fotelami o szerokosci 34,5 cm. Fotele skia-
‘dane wzdluz $cian w przypadku potrzeby.
Za kabing bagaznik i toaleta. Miejsca mo-
cowania foteli do podlogi mogy stuzyé do
mocowania ladunku. Kabina klimatyzowa-
na (ogrzewana i wentylowana) z izolacja
‘dzwiekowg. Sufitowy dzwig z suwnicg na
‘800 kg, obstlugiwany recznie. Elektrycznie
otwierane schodki wejSciowe mogg byé
wsunigte pod kadiub dla utatwienia zala-
dunku towaru bezpoSrednio z samochodu
ciezarowego. Wyjscie awaryjne przy tyl-
nym lewym oknie.

Usterzenie. Usterzenie o konstrukeji pot-
skorupowej, metalowe. Usterzenie pionowe
podwéjne. Usterzenie poziome bez wzniosu
z odwroéconym profilem, ze slotem. Uste-
:rzenie pionowe podwéjne. Klapki wywaza-
jace na prawym sterze wysoko$ci i na
sterach kierunku,

Podwozie. Podwozie state, z kolem przed-
nim. Kola gléwne z oponami 720X320 mm
i z hamulcami wielotarczowymi. KXolo
przednie z opong Stomil 595X185 mm, ste-
rowane (wychylenia do 15°), samoczynnie
ustawiajgce sie w polozeniu neutralnym.

DANE TECHNICZNE

Wymiary

Rozpigtosé

Dtugosté

Wysoko$é (pustego)

Wysoko$¢ przy masie 6500 kg
Powierzchnia nos$na

Srednia cieciwa aerodynamiczna
Wydluzenie

Rozstaw podwozia

Rozstep ko6t

Szeroko$¢ kadluba

Szeroko$¢ kabiny

Wysokoé¢ kabiny

Dlugoéé kabiny pasaz.
Rozpigto§¢ usterzenia poziom.
Powierzchnia usterzenia poz.
Powierzchnia usterzenia pion.
Masy

Masa wlasna

Masa uzyteczna maks.

Masa paliwa maks.

Masa startowa maks.
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Ciénienie koét 3,5 MPa pozwala na korzy-
stanie z lotnisk o wytrzymatoéci gruntu
powyzej 3 MPa.

Zesp6l napedowy. Dwa silniki turbosmi-
glowe produkcji PZL-RzeszOw PZL 105
(TWD-10B) o mocy startowej 716 kW (960
KM) i nominalnej 588 kW (800 KM), na-
pedzajace tréjlopatowe metalowe $migla
AW-24AN o férednicy 2,8 m samoprzesta-
wialne z ustawianiem w chorggiewke i na
wsteczny cigg. Dwa zbiorniki integralne
paliwa po 310 1 w $rodkowej czg$ci plata
i dwa po 670 1 w czg$ciach zewnetrznych
plata — lgcznie na 1960 1, Paliwo T-1, TS-1,
T-7 i RT. Dwa zbiorniki oleju po 16 1.
Instalacje. Hydrauliczna o ciénieniu 150
MPa shluzy do uruchamiania klap, intercep-
toré6w, hamowania k6t i sterowania kolem
przednim. Instalacja przeciwpozarowa - na
silnikach. W kabinie gaénice rgczne. In-
stalacja przeciwoblodzeniowa na cieple po-
wietrze upustowe z silnikéw stuzy do o-
grzewania slotéw skrzydel, slotow statecz-
nika poziomego, statecznikéw pionowych i
poziomego, krawedzi chwytow powietrza
do chlodnic oleju i chwytéw instalacji kli-
matyzacyjnej. Krawgdzie wlotéw powietrza
do silnikéw ogrzewane olejem, gdyz sta-
nowig one roéwnoczeSnie zbiorniki oleju.
Elektryczna instalacja przeciwoblodzeniowa:
kolpak6w i lopat $migiel, przednich szyb
kabiny zalogi i dajnikéw ci$nienia powie-
trza dla przyrzgadow pokladowych. Insta-
lacja elektryczna 200/115 V. prgdu trojfa-
zowego zasilana dwoma startero-pradnicami
16 kW; #r6dlem pradu tréjfazowego 36 V

Obcigzenie powierzchni

Obcigzenie mocy

Fot. L. Zielaskowski

jest transformator i awaryjna przetworni-
ca, za§ pradu stalego 27 V — przeiworni-
ca i dwa akumulatory 25 Ah niklowo-kad-

mowe. Dwa reflektory do lgdowania W
dziobie kadiluba.
Wyposazenie. Radiostacja komunikacyjna

UKF Balkan 5, radiostacja awaryjna UKF
R-855 UM, radiokompas ARK-15, wskaznik
znacznika radiolatarni MRP-66, telefon po-
kladowy SPU-6, radiowysoko$ciomierz RW-5
lub A-037, system nawigacyjny Griebien-i,
rejestrator lotu BUR-1-2A, wyposazenie do

lotobw bez widocznoéci: sztuczny horyzont
AGK-177 i ARG-74-15, pilot automatyczny
SAU-8.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Prototyp za-

projektowany pod kierunkiem O. K. Anto-
nowa, oznaczony An-14M, wykonal pierw-
szy lot we wrzeéniu 1969 r. Oznaczenie pro-
dukcyjne An-28 samolot otrzymal w 1973 r.
W kwietniu 1975 r. wykonal pierwszy lot
protetyp z silnikami TWD-10. W ezerwcu
1979 r. samolot zostat wystawiony na Sa-
lonie Lotniczo-Kosmicznym w Paryzu, W
1978 r. wytwoérnia PZL-Mielec podjela przy-
gotowania do uruchomienia produkecji se-
ryjnej] An-28. W 1982 r. samolot otrzymatl
tymczasewy certyfikat radziecki wg prze-
pisbw NLGS-2. W latach 1983—1984 w PZL-
-Mielec zostaly wykonane pierwsze egzem-
plarze serii informacyjnej. Pierwszy An-28
zbudowany w PZL-Mielec, o znakach CCCP-
-28 800 wykonatl pierwszy lot 22 lipca 1984 r.
W 1985 r. wykonano seri¢ informacyjng
An-28 1 samolot przeszedt proby eksploa-
tacyjne w Zwiazku Radzieckim.

153,5 kg/m?
4,64 Kg/kW

Wspblczynnik obcigzenia dopuszez. 3,8
22,07 m Osiagi (przy maks. masie startowej)

13,10 m Predkosé maks. przelotowa na h=3000 m 350 km/h
4,90 m Predkosé przelotowa ekonomiczna 335 km/h
454 m Predkos$é startu 135 km/h
39,72 m? Predkos$é lgdowania (na klapach) 125 km/h
1,886 m Predko$é dopuszczalna nurkowania 450 km/h
12,3 Wznoszenie (przy v=190 km/h) 11,75 m's
3,40 m Wznoszenie na 1 silniku 3,5 my/s
4,44 Puiap 6000 m
1,90 m Wymagana diugo$¢ drogi startowej 525 m
1,74 m Rozbieg (pod wiatr 10 m/s) 260 m
1,60 m Start na h=10,7 m (wiatr 10 m/s) 410 m
5,26 m Dobieg 170 m
5,14 m Maks. wysoko$€ lotniska n.p.m. 3000 m
8,85 mi® Zasieg z maks. ladunkiem, bez rezerwy 560 km

10,00 m? Zasieg z maks. paliwem, ladunek 1000 kg,
30 min rezerwy 1365 km
3750 kg Min. promien zakretu na ziemi 16 m
2000 kg Zuzycie paliwa 290 kg/h
1567 kg Zakres temperatur uzytkowania —60,450
6500 K& EO/1440/K185 i
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PZL Kania (Kitty Hawk)

Type: Nine/ten seat general-purpose light
utility helicopter

VERSIONS:

— passenger, for 1 pilot and 9 passen-
Bers,

— executive, for 1 pilot and 8 passen-
gers,

— training, with dual controls,

— medevac/ambulance, with 2 stretchersg,
1 patient seat, and 2 seats for medical at-
tendants,

— cargo transport, for up to 1200 kg of
internal (cabin) cargo, )

— flying crane, with external cargo sling
for up to 800 kgs underslund load,

— rescue, with 120 kgs hoist and optio-
nal emergency floats,

— agricultural, for spreading,
and LV or ULV spraying,

— special — photogrammetric, TV, IR etec.

DESIGN: Twin-engine helicopter with
three-blade main rotor, twoblade tail rotor
and non-retractable tricycle landing gear,
powered by two Allison 250-C20B turboshaft
engines.

Rotor system: Three-blade fully articula-
ted main rotor and two-blade teetering
tail rotor. Longitudinal, lateral and collec-
five pitch control of main rotor by three
hydraulic boosters. Rotor brake fitted.
Main and tail rotor blades, as well as ho-
rizontal stabiliser, fully fibreglass-epoxy.
Electrical de-icing system for rotor blades,
with icing and system out warnings, op-
tional.

Rotor drive: Transmission includes main,
intermediate and tail rotor gearboxes, each
with an individual Iubrication system.
Main transmission equipped with free
wheel units, oil cooling system, oil tempe-
rature/pressure transducers and switches,

dusting,

tachogenerator with low and high rpm
warning. Fngine drive shafts steel, with
two crowned tooth couplings each. Tail

rotor drive shaft of duraluminium tubes
with same crowned tooth couplings and
antifriction bearings.

Fuselage and tail unit: Conventional se-
mi-monocoque fuselage and circular-section
tailboom with horizontal stabiliser. Cock-
pit with pilot (port side) and copilot or
passenger adjustable and removable seats,
each fitted with safety belt. Dual con-
trols optional. Two three-place centre
bench seats over fuel tank compartment
at cabin centre and a single or double
seat at cabin rear, all removable for car-
riage of cargo, stratchers, agricultural or
other specialized eguipment and fitted
with safety belts. Jettisonable doors on
each side of cockpit (port door of sliding
type) and larger passenger/cargo door at
cabin rear on port side. Additional emer-
gency exit (removable window) each side.
Windshield wiper for pilot standard, for
copilot optional. Cabin floor with cargo
and stretcher tiedown rings. Hoist and
cargo sling attachment points standard.
Cabin soundproofing and ventilation stan-
dard. Cabin heating, carpets, twin-pane
windows. heated pilot windshield etc. op-
tional, Baggage compartment rear of ca-
bin. Cockpit and cabin bulb lighting and
illumination systems standard.

Landing gear: Non-retractable tricycle
type with tail skid. Twin wheel fully ca-
storing nose unit, single wheel on ecach
main unit, Main wheels fitted with pneu-
matic brakes, Oleo-pneumatic shock absor-

TECIINICAL DATA

Dimensions
Main rotor diameter
Tail rotor diameter
Length overall, rotors turning
Length of fuselage
Height to top of rotor hub
Stabiliser span
Max width of fuselage
Wheelbase
Wheel track
Cabin dimensions
length, incl. flight decic
max width
max height

Baggage compartment volume
Floor area
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bers on all units, including tail skid. Ma-
inwheel tyres size 600 X 180 mm, pressure
450 kPa (4,5 kG/cm?). Nosewheel tyres size
400 X 125 mm, pressure 350 kPa (3,5 kG/cm?).

Power plant: Two Allison 250-C20B tur-
boshaft free power turbine engines instal-
led side-by-side above cabin, each rated
at 313 kW (420 shp) for T-O, 30-minute and
OEI max continuous power, 276 kKW (370
shp) for normal cruise. Automatic and ma-
nual torque sharing control systems stan-
dard. Two separate fuel boost systems, each
with filter bypass switch, fuel pressure
transducer and switch, connected by cross-
feed. Usable fuel capacity 600 litres stan-
dard, and 423 litres in optional auxiliary
tanks. Fuel gauge and fuel reserve war-
ning standard. Two separate oil systems
with oil cooling oil temperature/pressure
transducers, oil filter bypass pop-out, and
oil chip warning each. Each engine equip-
ped with starter-generator, engine fuel
pump effective for cruise after both boost
pumps out, N1 and N2 tachogenerators,
TOT gauge and switch, start counter, and
engine out warning. Dual engine inlet dei-
cing standard. Each engine compartment
equipped with fire detection system and
with automatic and manual fire extinguis-
hing systems.

Systems: Hydraulic system with hydrau-
lic pressure gauge and switch standard.
Compressed air system with a compressor,
air pressure accumulator and pressure gau-
ges standard. Ventilation system with in-
dividual control of fresh air flow stan-
dard. Casey heaters with individual con-
trol of hot air flow and central control
of air temperature optional. DC system
based on two 28 V 150 A starter generators
and a 25 Ah nickel-cadmium battery, with
ground power receptacle, and ground/bat-
tery power, battery overtemperature. and
generator out warnings standard. AC sv-
stem. based on 16 kVA generator and/or
115 V 250 A static inverter, with AC gene-
rator and AC 115V warnings, ootional.
Fluorescent tube cabin lighting and/or in-
dividual lights optional.

Basic equipment: Dual anticollision lights,

navigation lights, portable fire extinguis-
her, board tool kit, first aid kit, full ran-
ge of powerplant and systems control and
monitoring instrumentation with warnings,
attitude ind., airspeed ind., turn and slip
ind., magnetic compass, gyrocompass, HSI,
altitude ind., ROC ind., VHF comm 1, me-
chanical clock.

Optional radio-nav,
ADF, VOR 1 receiver, audiopanel, VOR/
/LOC converter, transponder, altitude en-
coder, marker beacon receiver, DME, VHF
comm 2 transceiver, VOR 2 receiver, radar
altimeter, RNAV receiver, HF comm.

equipment: Digital

Operational equipment: According to mis-
sion: 800 kgs cargo sling, 120 kgs hoist,
stretchers and casualty care equipment,
and agricultural equipment for spreading
(2 disc spreaders), dusting (2 pneumatic
dusters), LV spraying (62 jets), or ULV
spraying (6 atomisers), with 500 or 600 litre
hoppers.

DESIGN DEVELOPMENT: First flight on
June 3, 1979. Allison/FAA DER approval of
power plant installation November 6, 1980.
GDCA Type Certificate for Basic Model
(Supplemental Type Certificate ace. to FAR
29 Amdt 12 to Mi-2 Type Certificate) as
Cat. B multipurpose utility helicopter Oc-
tober 1, 1981. Three preproduction demon-
strators flying under GDCA supervision
since October 2, 1981. GDCA Type Certifi-
cate for advanced Mk. T Model (Separate
Type Certificate) as Cat. B multipurpose
utility helicopter with Cat. A powerplant
isolation January 31, 1986. TFirst produc-
tion batch in manufacture — first delivery
August, 1986, Under development: New mo-
re powerful version for Cat. A powerplant
and performance certification and enhan-
ced hot/high capabilities — expected in
production in Jate 1987, New 275 kgs holst
in tests — GDCA approval expected in Ju-
ne, 1985. New cockpit module with full
TFR eqguipment as well as low pilot’s wor-
kload. Tests required for operation under
FAR 127, 133, 135, 137 completed.

Weights

Weight empty, standard 2000 kg

Normal T-O weight 3350 kg
14,56 m Max T-O weight 3550 kg
2,70 m Performance (normal T-O-weight) ISA ISA+15°C
17,35 m V~: at S/L 210 190 km/h
12,03 m Max cruising speed at S/L 210 190 km/h
3,75 m Econ. cruising speed at S/L 190 190 km/h
1,84 m ROC, T-O power, S/L 8,75 7,59 m/s
1,60 m ROC, normal cruise power, S/L 6,97 4,87 m/s
2,71 m ROC, OEI, max cont. power, S/L 1,01 0,40 m/s
3,05 m Hovering ceiling, OGE, T-O power 1375 700 m

Hovering ceiling, IGE, T-O power 2500 1900 m
407 m Service ceiling (limited) 451{)51 4000 m
1'50 m Range, std fuel, 30 min reserve g‘:.! 418 km
162 m Range, aux fuel, 30 min reseirve 741 723 km

i Fuel consumption, econ. cruising
0,40 m*  speed, S/L _ 207 207 1/h
5,86 m? EO/631/K/86
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PZL Sokok

Type: Fourleen-seat general-purpose
dium weight helicopter

me-

VERSIONS:

— passenger, for 12 passengers,

— frighter, with 2100 kg capacity exter-
nal cargo sling and 150 kg capacity onbo-
ard hoist,

— ambulance, for 4 patiens on streachers
and a medical altendant,

— pilot training, with dual controls.

DESIGN: Twin-turboshaft helicopter with
four-blade main rotor, three-blade tail ro-
tor and non-retractablc tricycle landing
gear.

Rotor system: Four-blade fully articula-
ted main rotor and three-blade tail rotor.
Main rotor has a pendular Salomon type
vibration ahsorber, providing smooth flight
and low vibrations levels. Blades of both
rotors constructed of laminated glassiibre
reinforced with epoxy resin. Main rotor
blades have tapered tips. Three hydraulie
hoosters for langitudinal, lateral and col-
lective pitch control of main rotor, and
one booster for tail rotor control. Electri-
cally de-icing system for rotor blades. Ro-
tor transmission brake fitted.

Rotor drive: Transmission driven via
main rotor, intermediate and tail rotor
gearboxes. Tail rotor drive shaft of du-

ralumin tube with splined couplings. From
the main rotor gearbox there are drived

generator and alternator, two hydraulic
pumps, air compressor and two tachome-
ters.

Fuselage and tail wunit: Conventional
light alloy semi-monococgue fuselage with
circular section tailboom aand fin inte-
gral with tailboom structure. Horizontal

stabilizer, under the end of tailboom, has
a single spar, is built up of fibreglass-
-epoxy, and is not interconnected with thc
main rotor control drive. Cockpit with pi-
lot (on port side) and flight engineer, side
by side. Adjustable seats with safety
belts. Dual controls and dual flight instru-
mentation optional. Accommodation for 12
passengers in main cabin. Seats removab-
le for carriage of internal cargo. Luggage
space at rear of cabin. Internal cabin di-
mensions: length 3.20 m, max width 1.55
m, max height 1.40 m. Door on each side
of flight deck: large (height 1.20 m, width
1.25 m) sliding door for passenger and/or
cargo loading at rear of cabin on star-
board side; second slide door (height 1.20
m, width 0.95 m) on port side at forwarsd
end of cahin. Windscreen wiper for pilot

TECHNICAL DATA
Dimensions

Main rotor diamcler

Tail rotor diameter

Length overall, rotors turning

Length of fuselage

Height to top of rotor head

Stabilizer span

Wheel track

Wheelbase

Main rotor disc

Tail rotor disc

Weights

Minimum basic weight empty

Rasic operating weight empty
(general-purpose  versions)

Useful load |

Max payload internal

Max payload external
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and co-pilot. Cabin sound-proofing,
tilation and heating standard.

Landing gear: Non-retractable tricycle
type with tail-skid. Twin-wheel -castoring
nose unit; single wheel on each main unit.
Main wheel fitted with pneumatic brakes.
Oleo-pneumatic shock-absorbers on all
units. Main-wheel tyres size T00X250 mm,
nosewheel tyres size 400X140 mm. Ski lan:
ding gear optional.

Power plant: Two PZL-10W (PZL-Rze-
szow development of Glushenkov TVD-10)
turboshaft engines, each with rating 662
KW (%00 shp) for T-O and 30 min, max
continuous rating 515 kKW (700 shp) and
emergency rating €46 kW (1150 shp) for 8
min. Power plant is equipped with elec-
tronic fuel control and power governing,
incorporating automatic torque sharing con-
trol as well as an automatic engine rpni
trimming system. Engines and main rolor
gearbox are mounted to a bed frame, eli-
minating any drive misalignment due to
deformations of the fuselage structure.
Bladder fuel tanks beneatch cabin floor
with total capacity of 1700 litres. 1100 litres
auxiliary fuel tanks on flight deck optio-

vei-

nal. Dual engine inlet de-icing standaid.
Each engine bay equipped with automatic
and manual fire extinguishing system.

Systems: Two independent hydraulic sy-
stems for controlling main and tail rotors,
unlocking collective pitch control lever,
nad feeding damper of directional steering
system. Pneumatic system for main-wheel
brakes only. Electrical system providing
both AC and DC pcwer. Automatic power
control system linking power plant and
rotor pitch for optimum performance. Fi-
re detection and extinguishing system. Ca-
bin heating by engine bleed air, Air-con-
ditioning and oxygen systéms optionai.
Antlcollision lapms and navigation lights.

Avionics and equipment: Standard IER
rav/com avionics. Two-axis autopilot stan-
dard. Stability augmentation warning sy-
stem. Metecorological radar.

DESIGN DEVELOPMENT: The PZL W-3
Sok6l was designed by a team headed by
S. Kaminski at PZL-Swidnik works. First
of five prototypes was flown for the first
time on 16 November 1979. The series pro-
duction of the Sokoét is started in 1985.

Normal T-O weight 6100 kg
Max T-O &veight 61400 kg
Performance (at normal T-O weight at 500 m, ISA)
15.70 m Never-exceed speed 270 km/h
3.03 m Max level speed 255 km;h
18.85 m Max cruising speed 235 km/b
14.22 m Economical cruising speed 220 km/h
4.20 m Max rate of climb at S/L 10.0 m/s
2.3 m Max vertical rate of climb at S/L 2.3 m/s
3.40 m Rate of climb at S/L, one engine out
3.55 m — at emergency rating 0.70 m/s
193.6 mf Service ceiling 5100 m
7.2 M pgovering ceiling 1GO (in ground effect) 2750 m
Hovering ceiling OGO (out of ground effect) 2100 m
3300 kg Range, standard fuel, no reserves 680 km
Range, with auxiliary fuel, no reserves 1165 kim
3630 K&  mndurance
2770+3100 kg standard fuel, no reserves 4 h 10 min
2100 kg with auxiliary fuel, no reserves 7 h 10 min
2100 K& EO/631/K/86 A.G.
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SZD-51-1 Junior

Type: Single-seat Club Class glider

DESIGN: Shoulder-wing glassfibre-epoxy
sailplane with T-tail and non-retractable
mono-wheel landing gear.

Wwings: Cantilever shoulder-wing monc-
plane of double-tapered form. Wing sec-
tions: FX-SO 1-196 at root and SO 1/2-158
at tip. Dihedral 3°. No sweep at quarter-
-chord. Single-spar monocoque structure.
Glassfibre sandwich skin with foam core
I-section spar with hox-type root part. Me-
tal root rib. Duralumin single-plate air-
brakes on upper wing surface only. Air-
brake box, the airbrake push-rod actua-
ting system as well as ailerons — susperi-
ded on the spar. Monocoque glassfibre aile-
ron hinged in five points and actuated in
one point by push-rod system. Automatic
engagement of the airbrake actuating sy-
stem and the aileron actuating system du-
ring assembling the wing with the fuse-
lage. The wing tips with skids protecting
the ailerons.

Fuselage: All-glassfibre monocoque stiruc-

TECHNICAL DATA
Dimensions

Wwing span

Length overall

Height overall

Wing area

Wing aspect ratio

Mean aerodynamic chord
Cockpit width

Cockpit height

Tailplane span
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ture stiffened in the rear part with the
glassfibre semi-frames and foam ribs. The
steel-tube welded framework in the cen-
tral part; the wings and undercarriage are
attached to it. One-piece cockpit canopy
side hinged. Seat arranged to obtain sit-
ting-like pilot’s position. The backrest ad-
justable on ground, rudder pedals adju-
stable in flight. Cabin ventilation with ad-
justable air blow onto the canopy and the
pilot. Front and bottom towing hooks.
Hiooks actuated by cables.

Tail unit: Cantilever T-tail of glassfibre
sandwich structure with foam core. Fin in-
tegral with fuselage. In the fin integrally-

-mounted aerial. Fabric-covered rudder.
Heorizontal tail unit with tailplane and
clevator. Mass-balanced elevator with

spring trim operated from the cockpit. Ele-
vator actuated by push-rods, rudder by ra-
bles.

Landing gear: Non-retractable semi-re-
cessed main wheel of 400 mm diameter.
Dise brake on main wheel, actuated by
cable. Tailwheel od 200 mm diameter.

with
standard equipment: airspeed indicator, al-

Equipment: The instrument panel
timeter, variometer, turn indicator and
compass. Optional items: artificial hori-
zon, transceiver and oxygen equipment.

DESIGN DEVELCPMENT: The SZD-51
Junior Club Class sailplane was designed
to meet the JAR-22 regulations. The requi-
rements for this sailplane included: easy
pilotage, low landing and circling speed,
proper stalling and spin characteristics, et-
fective airbrake and wheel brake, allo-
wable range od weight of a pilot with
parachute; 55 to 110 kg without the need
of use of balancing weight, easy ground
handling, maintenance, servicing and repa-
irs. It may by used for first solo flight
after flying on training biplace glider, for
training in aecrobatics and for performance
flights including diamond-leg flights. The
prototype SZD-51-1 flew for the first time
on 1983-08-10. In 1984 were built and sold
first 5 gliders from information batch. In
1985 were terminated the information batch
and started the lot production.

Weights and loadings (at pilot weight 90 kg)

Weight empty, equipped

Max T-O weight
Max wing loading

15.0 m g limits

6.69 m Perfornfance )

457 m Best glide ratio

. at

12.51 m? Min. sinking speed

18 at

0.88 m Stalling .speed

0.62 m Max permissible speed
0.88 m Max aero-tow speed
2.7 m EO/1440/ K/85

215 kg

380 kg

30.4 kg/m?

! +5.3/—2.65

35

78 km/h
0.6 m/s
72 km/h
60 km/h
220 km/h
140 km/h
A.G.
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PZL KR-03 Puchatek

Type: Training glider

DESIGN: Two-scat mid-wing monoplane
metal structure partly covered with fa-
bric, with non-retractable landing gear.
wings: Rectangular shape, sweep for-
ward 3°. Worimann FX S 02/1-158 wing
section, dihedral 4°, angle of wing setting
5°. Wing built in two parts, torsion-pox
type, two-spar. Spars made from milled
stiips of auralumin T-sections, ihe rear
spar being shorter. Duralumin ribs, spaced
in the nose part in 750 mm (average) in-
tervals and in the trailing part in 420 mm
(average) intervals. Skin: in the nose pari-
-duralumin (PA-7), in the root part-stifie-
ned with duralumin angle bars, in the
trailing part-fabric. Two-piece slotless ai-
lerons with span of 280 c¢m and chord of
24 cm, deflectable upwards by 20° and
downwards by 15°. Aileron structure: me-
tal, covered with fabric, each half (seg-
ment) of the aileron consists of a spar, §
duralumin ribs and nose torsion-box. The
aileron halves and complete ailerons are
symmetrical and thus interchangeable. Air-
brakes on each wing, at a distance of 3 m
from the fuselage, extendable from the
upper and lower surface, 150 cm wide each.
Fitting of wings to the fuselage: each
half fastened in three points, two main
mounting points being situated at the ma-

in spar and the third one — at the rear
spar,
Fuselage: Oval cross-section. Monocoque

sheet duralumin structure, reinforced with
9 frames, The front part consists of two
riveted halves made in PA-2 duralumin
sheet and comprises a two-seat cockpit
with the rear seat adjustable in longitu-
dinal and vertical directions whilts the
front seat is associated with adjustable
control pedals. The cockpit is covered with
a two-piece side-hinged canopy, openable
to the right (both parts can be opened
independently). The entire front fuselage
secticen, including the cockpit, is patterned
after the SZD-50 Puchacz sailplane, with
taking into account wusers’ opinions on
this glider. Aft of the cockpit — a plane
truss for wing mountig and, in the vici-
nity, the main frame to which the landing
gear is attached. The remaining part of
the fuselage consists of two cones of de-
velopable surface, made in PA-7 duralu-
mia sheet, riveted to each other and to
the {ront part. Fin integral with the
fuselage.

Tail wunit: T-tail, with stabilizers and
cont;ol surfaces designed as separate units.
Vertical tail unit swept, tapered, NACA
64015 section, with chord of 120 em at the
roct and 100 ¢m at the tip. All-metal struc-
ture covered with PA-7 duralumin sheet.
Rudder with 5 duralumin ribs, fabric co-
vered, deflectable by 30° to each side, The
rudder chord makes 40% of the vertical
tail unit chord. Tail plane of rectangular
form, Wortmann FX 71-L-150/30 section,
chord of 71,4 em, setiing angle of (°. The
horizontal stabilizer structure — metal,
single-spar, with 16 ribs. Skin made in
PA-T duralumin sheet stiffened with dur-
alumin angle bars in the central part of
the lower surface. Elevator built in two
parts, with metal structure, i.e. the nose
part and ribs are made in sheet metal,
covered wilth fabric. The elevator can be
deflected upwards by 25° and downwards
by 20°. Width of each rudder half — 165.8
cm, chord — 21.4 ¢m. The left half provi-
ded with a trimming tab of 62.4 cm width
and 7.25 cm chord.

TECHNICAL DATA

Wing span
Length overall
Height overall
Wing area

Wing aspect ratio
Wing chord
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Control: Ailerons, airbrakes and clevators

actuated by push-rods, rudder — by ca-
bles.
Landing gear: Non-retractable, main

wheel of 350X135 mm size on a suspension
arm with a shock absorber (the skock ap-
sorber adopted from the tail landing gear
of the PZL-104 Wilga aeroplane, moaified).
Fully-castoring tail wheel, springed with a
rubper block, tubeless of 140 mm diameter
(intended to prevent torsional loads which
could be applied to the rear fuselage part
in the case of incorrect landing). Wooden
nose skid (glued ash) springed with rubber
disc pads.

Equipment: Basic instruments installed
in the cockpit instrument panel (a PZL
set): airspeed indicator, altimeter, turn in-
dicator, compass, two variometers (one of
them — electrical), transceiver. Aero-to-
wing and winch-towing hooks in the front
part of the fuselage.

DESIGN DEVELOPMENT: In mid 1982,
an idea of an inexpensive, robust and du-
rable two-seat glider for mass training in
aeroclubs, capable to supersede the getting
worn out SzZD-9 Bocians, arose in the Ae-
ro-Club of the Polish People’s Republic.
This idea was brought within interests of
the Engineering Office for Implementation
of New Projects at the PZL Association,
where this glider was included into the
general problem of light aviation, and then

the Association board of directors were
made interesied in it. Since the Polish
glider manufacturer, i.e the Glider

Works PZL-Bielsko, were overtashed with
high-performance sailplanes and advanced
training glider, it was decided to charge
the Transport Equipment Manutacturing
Centre (WSK) PZL-Krosno with develop-
ment and production of the training gli-
der, though glider production at this fac-
tory had been terminated twenty years
before. However this factory had no ex-
perience in modern glider technology (the
production of gliders was stopped Wwhen
they were buiit as wooden structures) but
specialized themselves in production of me-
tal aircraft components (in majority-lan-
ding gears and fuselage trusses for aero-
planes), therefore the concept of metal
glider structure was chosen. Such design
ensured, moreover, high reliability and
durability. Design of the training glider,
designated KR-03 and named Puchatek, was

ordered at

WSK PZL-Krosno Design Of-
fice, headed by Etlanistaw Kustron, B. Sc.,

and Jerzy Krawczyk M. Sc., was appoin-
ted the leader of the designers' team.

Considering inadequate experience in gli-
der designing and poor test basis of the
Krosno Works, other Polish industrial, re-
search and scientific centres were also en-
gaged in Lhis job. Calculations of the ae-
rodynamic design were carried out Wwith
assistance of the Glider Works PZL-Bielsko,
the flatter was computed with participation
of the Transport Equipment Manufactu-
ring Centre PZL-Mielec (the Mielec com-
puting centre was also employed), elatic
tests  of critical assemblies were carried
oul at the Institute of Aviation at the
RzeszOw University of Technology which
was also charged with static tests of the
first prototype. The Aero-Club of the Po-
iish People’s Republic were also consulted.
The first design work was commenced
in January 1983 and the foredesign was
completed and accepted in May 1983.
At the beginning of 1984, the work at
prototype drawings was started and con-
struction of the first prototype was began
in the middle of the same year. The first
assemblies of this aircraft were ready in
August 1984 and in May 1985 the first com-
plete protolype was transported to Rzeszow
for static tests (o be carried out. At the
same time, another prototype intended to
be flight tested was built. In mid July
1985 it was approved by the Civil Aircraft
Inspectorate (IKCSP). Having obtained
identification marks SP-P336, this prototy-
pe was flown for the first time on 18th
July 1985 and on 1st Aug. 1985 the ({first
official fiight, which took 7 min., was per-
formed by Jerzy Smielkiewicz, Eng., Test
Pilot of Class I. The pilot lot (for monito-
red operation by the Aero-Club of the
Polish People’s Republic) is planned to be
made in 1986 and the lot production is to
be started in 1987. The KR-03 Puchatek gli-
der is intended for mass training with the
use of a launching winch, developed sim-
multaneously at the Transport Equipment
Manufacturing Centre PZL-Mielec.

Both manulacturing methods and glider
production tooling were fully developed
at WSK PZL-Krosno (under supervision of
Stanistaw Sznajder, M. Sc., the Chief Pro-
cess Engineer), e.g. the halves of the front
fuselage part are pneumatically pressed in
special dies under a pressure of ca. 1.2+
-+1.5 MPa. The construction tooling for
building the prototypes is intended to be
employed directly at the lot production.
The KR-03 Puchatek is a glider planned
by its designers for further development.

Tailplane span 3.50 m
Weight empty, equipped 280 kg
16.38 m Max. T-O weight 460 kg
Max. wing loading 23.9 kg/m?

8.24 m Performance (as calculated)
1.50 m Min. speed 58.5 km/h
19.44 m? Max. permissible speed 200 km/h
g Min. sinking speed 0.8 m/s
13.6 Best glide ratio 24.6
1.20 m EO/1440/K/85 P.G.
25
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PZL KR-03 Puchatek

Szybowiec szkoiny

KONSTRUKCJA. Dwumiejscowy metalo-
wy srednioplat, czgsciowo Kkryty plotnem,
ze stalym podwoziem.

Plat. Obrys prostokatny, ujemny skos 3°,
profil Worimann FX S 02/1-158, wznios 4",
kat zaklinowania 5°. Konstrukcja dwudziel-
na, poiskorupowa, dwudzwigarowa. Dzwiga-
ry ze sfrezowanych pasow z teownikow
auraluminiowych, diwigar tylny Kkrotszy.
Zebra duraluminiowe, w cze$ci noskowe)
srednio co 750 mm, w czesci splywowe)
srednio co 420 mm. Pokrycie czg$ci nosko-
wej duraluminiowe (PA-7) w cze$ci nasa-

dqwej usziywnione kgtownikami duralu-
miniowymi, w czeéci spiywowej — plocien-
ne. Dwudzielne bezszczelinowe lotki o

rozpigto$ci 280 cm i cigeciwie 24 cm, wy-
chylane w goére o 20°, a w dot o 15°. Kon-
strukcja lotek metalowa, kryta plotnem,
kazda poloOwka (segment) lotki skiada sig
z dzwigarka, 5 zeper duraluminiowych 1
kesonu noskowego pracujgcego na skreca-
nie. PolOwki lotek 1 lotki sg symetryczne,
wige zamienne., W odleglo$ci 3 m od ka-
diuba, na kazdym skrzydle, wysuwane z
powierzchni goéornej i dolnej hamulce aero-
dynamiczne, kazdy o szerokosci 150 cm.
Mocowanie skrzydet do kadluba — Kkazda
polowka trzema wezlami, dwa glowne na
dzwigarze glownym i trzeci na dzwigarze
tylnym.

Kadiub. Przekr6j owalny. Konstrukecja
skorupowa, z blachy duraluminiowej,
wzmocniona 9 wrggami. Cze$¢é przednia

sklada sie z dwoOch nitowanych polowek z
blachy duraluminiowej PA-2 i mieéci dwu-
osobowg kabing, w ktorej fotel tylny ma
regulowang wysoko$é i odleglo$é, a fotel
przedni — regulowane pedalty steiownicze.
Kabina oslonigta otwierang w bok, w pra-
wo, dwuczgsciowg ostong (czeéci otwierane
niezaleznie). Cala czg$¢ przednia kadiuba
wraz z kabing jest wzorowana na szybow-
cu SZD-50 Puchacz, z uwzglednieniem u-
wag uzytkownikéw tego szybowca. Za ka-
bing plaska kratownica sluzgeca do moco-
wania skrzydel. W poblizu znajduje sle
gléwna wrega, do ktérej montowane jest
podwozie. Pozostalg cze$é kadluba stano-
wig dwa stozki o powierzchniach rozwijal-
nych z blachy duraluminiowej PA-7, nito-
wane ze sobg i do czeSci przedniej. Inte-
gralny z kadlubem statecznik pionowy.

Usterzenie. Usterzenie w ukladzie T, z
podzialem na stateczniki i stery. Usterzenie
pionowe sko$ne, o obrysie trapezowym 1
profilu NACA 64015, cigciwa u nasady 120
cm, na koncu 100 cm. Konstrukcja meta-
lowa kryta blachg duraluminiowg PA-7.
Ster kierunku z 5 zebrami duraluminio-
wymi, kryty plotnem, wychylany w prawo
i w lewo po 30°. Cigciwa steru kierunku
stanowi 40% cieciwy usterzenia pionowego.
Usterzenie poziome o obrysie prostokgtnym,
profil Wortmann FX 71-L-150/30, cieciwa
7,4 cm, kat zaklinowania 0°. Konstrukcja
statecznika metalowa, jednodzwigarowa 2z
10 zebrami. Pokrycie z blachy duraluminio-
wej PA-7, na dolnej powierzchni w czesci
centralnej usztywnione kgtownikami dur-
aluminiowymi. Ster wysoko$ci dwudzielny,
konstrukeji metalowej — cze$¢é noskowa i

DANE TECHNICZNE

Rozpigtosé

Dlugosé

Wysokosé

Powierzchnia noéna

Wydluzenie

Cigciwa skrzydla

Rozpieto§é usterzenia poziomego
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Zzebra — z blachy; pokrycie plécienne. Ster
wychylany ku gorze o 25° i ku dolowi o
20°. Szerokos$¢ potowki steru kierunku 165,8
cm, cigeiwa 21,4 cm. Na lewej polowce
klapka wywazajgca o szerokoéci 62,4 cm
i cigciwie 7,25 cm.

Sterowanie, Lotki, hamulce i ster wyso-
ko$ci aerodynamiczne wychylane popycha-
czami, ster kierunku — linkami.

Podwozie. Stale, kolo gléwne 350X135 mm
na wahaczu amortyzowanym (amortyzator
z tylnego podwozia samolotu PZL-104 Wil-
ga, zmodytfikowany). Z tylu samonastawne,
amortyzowane klockiem gumowym kolko
bezdetkowe 140 mm (w zaloZzeniu — ma
zapobiega¢ skrgceniom tylnej czeéci ka-
diuba przy nieprawidlowym lgdowaniu). Z
przodu ploza drewniana (klejony jesion)
amortyzowana krgzkami gumowymi.

Wyposazenie, W kabinie podstawowe przy-
rzady umieszczone w tablicy (zestaw PZL):
predkoSciomierz, wysoko$ciomierz, zakreglo-
mierz, busola, dwa wariometry (w tym je-
den elektryezny), radiostacja. W przedniej
czgSci kadiuba zaczep do holowania przez
samolot i zaczep do holowania przez wy-
ciggarke.

ROZWO0OJ KONSTRUKCJI. W polowie
1982 r. w Aeroklubie PRL powstala kon-
cepcja taniego, wytrzymalego i trwalego
szybowca dwumiesjcowego do masowego
szkolenia w aeroklubach, ktory zastgpilby
wystuzone SZD-9 Bocian. Koncepcja {3
zainteresowano Biuro Techniczne Nowych
Uruchomien Zrzeszenia PZL, gdzie szybo-
wiec wigczono do problemu weziowego lot-
nictwa lekkiego, a nast¢pnie zainteresowa-
no nim dyrekcje Zrzeszenia. Poniewaz kra-
jowy wytwérca szybowcOw, PDPS PZL-Biel-
sko-Biala, byt przeciazony pracami nad szy-
bowcami wyczynowymi i szybowcem tre-
ningowym, szybowiec szkolny zdecydowa-
no sig powierzy¢ wytworni WSK PZL-
-Krosno, w Kktorej produkcjg szybowcodw
zakonczono przed dwudziestu laty. Ponie-
waz wytwornia ta nie ma zadnego do-
§wiadczenia w dziedzinie nowych techno-
logii szybowcowych (produkeje szybowcoOw
zakonczono na etapie konstrukcji drewnia-
nych), a wyspecjalizowala sig w produkeji

metalowej (gldwnie podwozia i kratownice

kadiubow samolotow) — zdecydowano sie
na metalowg konstrukcje szybowca. Kon-
strukeja taka gwarantowala ponadto du-
zg wytrzymaltosc i trwalo$é. Opracowanie
szyboweca szkolnego, oznaczonego KR-03 i
nazwanego Puchatek, zlecono biuru kon-
strukcyjnemu pod Kkierunkiem inz. Stani-
slawa Kustronia w WSK PzL-Krosno, zas
konstruktorem wiodgcym zostai mgr inz.
Jerzy Krawcezyk. Wobec braku doswiadcze-
nia wytworni kroénienskiej w konstruo-
waniu szybowcoéw i niedostatecznej bazy
badawcze), skorzystano z pomocy innych
krajowych lotniczych os$rodkéw naukowo-
-badawczych i przemystowych. Obliczen
projektu aerodynamicznego dokonano przy
pomocy PDPS PzL-Bielsko-Biala, obliczen
flatterowych — przy pomocy WSK PZL-
-Mielec (skorzystano tez z mieleckiego o-
Srodka obliczeniowcgo), elastooptyczne pro-
by glownych wgqzidw wykonano w Insty-
tucie Lotnictwa Politechniki Rzeszowskiej,
ktoremu powierzono tez proby statyczne
pierwszego prototypu. Konsultowano sie
rowniez z Aecroklupem PRL i Szefostwem
Techniki Lotniczej MON. W styczniu 1983 r.
zaczeto pierwsze prace projektowe, a w
maju 1983 r. zostal ukonczony i przyjety
projekt wstgpny. Na poczatku 1984 r. za-
czgto opracowywaé¢ dokumentacje prototy-
powg i w polowie tego samego roku roz-
poczg¢to  budowg pierwszego prototypu.
Pierwsze jego zespoly byly gotowe w sierp-
niu 1984 r., a w maju 1985 r. pierwszy pro-
totyp przetransportowano do Rzeszowa, W
celu wykonania badan statycznych. Jedno-
czeSnie budowano drugi prototyp, przezna-
czony do prob w locie. W polowie lipca
1985 r., zostal on odebrany przez IKCSPF.
Ze znakami SP-P336 wykonal pierwszy lot
18 lipca 1985 r., a 1 sierpnia 1685 r. pierw-
szy oficjalny lot, trwajgcy 7 min (oblaty-
wal pil. obl. I Kkl. inz. Jerzy Smielkie-
wicz)., W 1986 r. planowane jest wykona-
nie serii informacyjnej (do prébnej eks-
ploatacji przez Aeroklub PRL), a na 1987 r.
— rozpoczecie produkeji seryjnej., KR-03
Puchatek przeznaczony jest do masowego
szkolenia przy uzyciu wyciggarki, ktéra o-
pracowywana jest rownoczesnie w WSK
PZL-Mielec. Zarowno technologia, jak i o-
przyrzgdowanic do budowy szybowca s3
oryginalne, opracowane w WSK PZL-Kro-
sno (giowny technolog — mgr inz. Stani-
staw Sznajder), np. polowki przedniej czgs-
ci kadluba s tiloczone pneumatycznie w
specjalnych formach, pod ciénieniem ok.
1,2+1,5 MPa. Oprzyrzgdowanie Kkonstruk-
cyjne dla prototypow przeznaczone jest od
razu do produkeji seryjnej. KR-03 Pucha-
tek jest konstrukejg, ktérej dalszy rozwoj
zostal przewidziany przez konstruktorow,

Masa wiasna 280 kg

Masa calkowita 460 kg

16,38 m Obcigzenie powierzehni noénej maks. 23,9 kg/m?
8,24 m Osiagi obliczeniowe

1,50 m Predko$é min. 58,5 km/h

19,44 m? Predko§é dopuszczalna 200 km/h

13,6 Min. predkoéé opadania 0,8 m/s

1,20 m Doskonato$é 24,6

3,50 m EO/1440/K/85 P.G.
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ULS PW-2 Gapa

Type: Single-seat advanced training glider

DESIGN: Braced high-wing glassfibre-
-epoxy monoplane.

Wings: Rectangular shape. NACA 4415
wing section. Dihedral 1°. Wing built in
two parts, single-spar, with a single-cell
front torsion box. Torsion box and spar
walls made as laminate structures. Spar
flanges reinforced with rowing. Ribs cut
from a pre-formed sandwich block (glassfi-
bre/foam). The trailing part (aft of the
spar) covered with fabric and doped. Me-
tal mounting componentis fastened to the
nose and to the spar with introduction of
loads into the composite material without
the use of a plywood block, with a single
pin passing through both mounts. Braces
made of duralumin tubes of 45 mm dia.X
X1,5 mm cross-section, with turnable fai-
rings used as airbrakes. Ailerons extend
beyond the wing contour.

Fuselage: The {ront part includes seat
pan, fuselage nose shield, small windscreen
and flying controls (control stick, rudder
bar, brake control lever). Pedals adjustable
on ground. Instrument panel equipped wiiil
altimeter, airspeed indicator, variometer
and bank indicator. The fuselage central
part to which the wings and the main
landing gear are attached, and the tail
part are of circular cross-section. The fu-
selage consists of two halves glued toget-
her.

Tail unit: Laminate structure with ribs,
covered with fabric. Tail plane of rectan-
gular form, including the stabilizer and
elevator. Vertical tail unit of tapered sha-
pe. Control systermn of the push-rod type,
except the rudder which is actuated wili
cables.

Landing gear: Nose skid made as an
elastic composite beam with a rubber bum-
per. Main landing gear with a wheel ot
255X110 mm size and a shock absorper
(hydraulic type).

DESIGN DEVELOPMENT: In 1984, a

Team for Composite Structures Manufac-
turing Methods at the Institute of Aero-

Structure of wing

TECHNICAL DATA

Wing span

Wing chord (aileron excluded)
Wing aspect ratio

Wing area

Length overall

Height overal

Weight empty, equipped
Payload weight

Max. T-O weight
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nautical Enginecring and Applied Mecha-
nics of the Warsaw Uniwersity of Tech-
nology, consisting of: Roman Switkiewicz,
D. Eng. Krzysztof Drabarek, M. Sc, Jan
Filipiak, M. Sc., Andrzej Gozdalik, M. Sc.,
Jerzy Kedzierski, M. Sc., Krzysztof Pierz-
chanowski, M. Sc., Przemyslaw Plecinski,
M. Sc., and Stanistaw Skrzypek, with stu-
dents: Jerzy Tiereszko, Mariusz Brozek,
Wojciech Fraczek, Jacek Gadomski, Rado-
staw Pochylski, Jakub Tabiszewski and

Piotr Smietanko, consulting Prof. Leszck
Duleba and taking into consideration the

experience gained during construction and
testing of the ULS-PW glider (in 1981), de-
signed and built 3 specimens of a glider
named initially ULS-Zestaw and then PW-2
Gapa. The first specimen, assigned f{or
static tests, was ready at the beginning of
1¢85. The second one, to be flight tested,

Wing brass strut mounting

was flown for the first time on 25th July
1885 by January Reman, M. Sec. and the
third one was flown on 18th Dec. 1985.
The glider was designet according to requi-
rements of the JAR-22 regulations. It may
be wused for single-seat training, being
launched by winch {ractor, automobile or
bungee catapult. Overal dimensions of the
glider, when folded and placed on a tran-
sport trailer, are: 5.5X1.2X1.6 m. The glider
passed the tests in the latter part of 1985
and was granted the certificate in 1986. The
third prototype is intended to be used for
testing wings with vortex diffusers (win-
glets). The pilot lot of the Gapa gliders is
planned to be manufactured in 1986. Furt-
her development work at this glider is to
cover its two-seat version PW-3 intended

for training flights and a powered glider
PW-4.

Permissible load factor +5.3/—2.65
Best glide ratio at the optimum speed
11.0 m of 61 km/h 16
1.10 m Min. sinking speed at the economical
9.52 speed of 55 km/h 1 m/s
12.7 m? Min. speed 50 km/h
5.50 m Max. permissible speed 150 km/h
2.45 m Max. permissible wind speed
110 kg at winch launching 12 m/os
110 kg Glide ratio with airbrakes operative 6.7
220 K& gO/1440/K/85 Fot. K. Plerzchonowskt A.G.
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ULS PW-2 Gapa

Szyhowlec szkolno-trenin

gowWy

jedncmiejscowy

KONSTRUKCJA. Laminatowy (kompozyt
szklano-epoksydowy) gornoplat zastrzalowy.

Plat. Obrys prostokatny. Profil NACA
4415. Wznios 1°. Dwudzielny, jednodzwiga-
rowy z jednoobwodowym kesonem przed-
nim. Keson i $cianka dzwigara warstwo-
we. Pasy dzwigara zbrojone wlOknem cig-
glym (rowingiem). Zebra cigte z uformo-
wanego bloku o konstrukeji przektadkowej
(laminat/pianka), Czg¢$¢ splywowa (zadzwi-
garowa) kryta ploinem i cellonowana. Sta-
lowe okucia na nosku i dzwigarze z wpro-
wadzeniem sit w kompozyt bez posrednic-
twa klocka sklejkowego, z jednym sworz-
niem przechodzacym przez oha okucia. Za-
strzaly z rur duralowych o Srednicy 45X1,5
mm 2z obracanymi owiewkami, stuzgcymi
jako hamulce aerodynamiczne, Lotki poza
obrysem skrzydel.

Kadlub., Cze$¢ przednia z miskg fotela,
oslong noska kadluba i malym wiatrochro-
nem oraz sterownicg (drgzek slterowy, or-
czyk, dzwignia hamulcow). Pedaly przesla-
wialne na ziemi. Tablica przyrzagdow wy-

posazona w WwysokoS$ciomierz, predkogeio-
mierz, wariometr i chylomierz poprzecz-
ny. Cze¢$é <$rodkowa kadluba (do ktorej

mocowane sg skrzydla i podwozic giowne)
oraz tylna o przekroju kotowym. Kadiub
sklejony z dwoch polowek.

Usterzenie. Usterzenie o konstrukeji la-
minatowej =z zZebrami, kryte plotnem. U-
sterzenie poziome prostokatne zce stalecz-
nikiem 1 sterem. Usterzenie pionowe tra-
pezowe, Uklad sterowania popychaczowy,
za$ steru kierunku — linkowy.

Podwozie. Ploza przednia zec sprezystej
belki kompozytowej z gumowym ogranicz-
nikiem. Podwozie gléwne z kolem lotni-

czym 255X110 mm i amortyzatorem (z amor-
tyzatorami oleju).
ROZWO0OJ KONSTRUKCJIL.
spot  Technologii
wych w

W 198% r. Ze-
Konstrukeji Kompozyto-

Instytucie Techniki Lotniczej i

.

Drazek sterowy
DANE TECHNICZNE

Rozpicgtosé

Cieciwa (bez lotki)
Wydluzenie
Powierzchnia no$na
Dlugosé

Wysokosé

Masa wilasna

Masa uzyteczna
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Mechaniki Stosowanej Politechniki War-
szawskie) w skladzie: dr inz. Roman Swit-
kiewicz, mgr inz. Krzysztof Drabarek, mgr
inz. Jan Filipiak, mgr inz, Andrzej Goz-
dalik, mgr inz. Jerzy Kedzierski, mgr inz.
Krzysztof Pierzchanowski, mgr inz. Prze-
myslaw Plecinski, techn. Stanislaw Skrzy-
pek 1 studenci: Jerzy Ticreszko, Mariusz
Brozek, Wojciech Frgczek, Jacek Gadom-
«ki, Radoslaw Pochylski, Jakub Tabhiszew-
ski i Piotr Smietanko, przy konsultacji
prof. Leszka Dulegby, na podstawie do-
Swiadczen z budowy i prob  szybowca
ULS-PW (z 1981 r.) zaprojektowal i zbudo-
wal 3 cgz. szybowca nazwanego poczgtko-
wo ULS-Zestaw, a poOzniej PW-2 Gapa.
Pierwszy cgzemplarz, przeznaczony do prob
statyeznych, byt gotowy mna poczgtku 1935
r., drugi, do prob w locie, wykonal pierw-

Masa calkowita

Wspolcz, obcigz. dopuszcz.

Konstrukeja przodu kadluba

£

szy lot 25 lipca 1985 r. pilotowany przez
mgr inz. Januarego Romana, za$§ trzeci 18
grudnia 1985 r. Szybowiec zostat zaprojek-
towany wg wymagan przepisow JAR-22.
Moze stuzyé do szkolenia metodg jedno-
miejscowg przy starcie za wyciggarks,
ciggnikiem, czy samochodem lub z lin gu-
mowych. Zlozony szybowiec na woézku tran-
sportowym ma gabaryty 5,5X1,2X1,6 m. W
drugiej polowic 1985 r. szybowiec przeszedt
proby i uzyskat certyfikat w 1986 r. Na
trzecim prototypie planowane jest zbada-
nie skrzydel z rozpraszaczami wiré6w brze-
gowych. Przewidywane jest wykonanie w
1286 r. serii informacyjnej szybowcoéw Ga-
pa. Jako dalsze jego rozwinigcie przewi-
dziana jest jego wersja dwumiejscowa
PW-3 przeznaczona do lotow szkolnych
oraz motoszybowiec PW-4,

s

220 kg
+5,3/—2,65

11,0 m Doskonalo$¢ przy predko$ci optym. 61 km/h 16
1,10 m Opadanie min. przy predko$ci ekonom. 55 km/h 1 m/s
9,52 Predko$é min. 50 km/h
12,7 m? Predko$é dopuszcezalna maks. 150 km/h
5,50 m Oopuszezalna predke$é wiatru

2,45 m przy starcie za wyciggarka 12 m/s
110 kg Doskonato$¢é na hamulcach 6,7
110 K8 EO/1440/K/85 A.G.

29



TLiA 1986 nr 4—5

30



PROTOTYPY

: PROJEKTY

SZD-48-3M Brawo e Polska @

Szybowiec jednomiejscowy klasy standard

W 1985 r. wykonal pierwszy lot szybowiec Brawo, bedg-
cy odmiang szybowca SZD-48-3 Jantar Standard 3. W
1985 r. zbudowano 3 egz. Brawo. Roéznig sie one od Jantla-
ra Std. przede wszystkim o 35 kg mniejszg masa wiasng
oraz wieksza o 0,26 m? powierzchnia no$ng. Brawo ma zmo-
dyfikowany profil skrzydla na krawedzi splywu, zmicenione

konnecowki skrzydel, lotki skrecone na koncach, hamulce
aerodynamiczne tylko na goérnej powierzchni skrzydel, zwig-
kszony wznios do 3° zmniejszony balast wodny w skrzy-
diach do 130 kg, przesuniete do tylu miejsce pilota, doda-
ny balast wodny (7 kg) w stateczniku pionowym, dodatko-
we dajniki cisnienia w stateczniku pionowym i w tylnej
czgéci kadluba oraz obrys steru kierunku jak w SZD-48-1.
W wyniku tych zmian obcigzenie powierzchni szybowca
zmalafo 1 uzyskal on bardzo dobre wlasciwos$ci w krazeniu,
zas prgdko$é min. krazenia jest nizsza o 10 km/h niz dla
Jantara Std. 3. Natomiast doskonalosé przy duzej predkosci
lotu zmalala.

Dane techniczne

Doskonalo$¢ przy predkos-

ci z (balastem) 120 km/h 40

Opadanie min.

przy predkosci 70 km/h
0,60 m/s

Predko$é min. 64 km/h

Predko$é dopuszcz.

(w atm. spok.) 285 km/h

Predkos$é dopuszez.

(w atm. burz.) 180 km/h

Rozpigtosé 15 m
Dlugoéé¢ 6,7 m
Wysokosé¢ 1,51 m
Powierzchnia noéna 10,9 m?
Wydtuzenie 20,64
Masa wlasna 240 kg
Masa uzyteczna maks. 250 kg
Masa w locie

bez balastu 372 kg

PZL-140 Ggsior @ Polska @

Samoloet pozarniczy

W 1984 r. w PZL-Okecie opracowano projekt ofertowy
specjalistycznego samolotu pozarniczego PZIL-140. Opraco-
wujac go wykorzystano zespoly aktualnie produkowanych
samolotow: PZL-106BS (silnik, loze silnika, przednia czesé
oslon silnika, tylna cze$¢ kadluba, skrzydla, usterzenie po-
ziome), PZL-106BT-601 (usterzenie pionowe) i An-2 (smigio,
podwozie gléwne). Nowa, przednia cze$¢ kadluba ma sta-
nowi¢ integralny zbicrnik wody. Uktad samolotu, jego ma-
sa, zespol napedowy i podwozie pozwalajg przypuszczac,
ze uzyska sie¢ korzystne polgczenie najlepszych cech samo-
lotow An-2 i PZL.-106. Samolot moze by¢é wykorzystywany
jako rolniczy do opryskow.

Dane techniczne (obliczeniowe)

Rozpietosé 14,67 m
Dlugosé 10,72 m
Wysokosé 5,04 m
Powierzchnia nosna 60,53 m?
Pojemnosé¢ zbiornika wody 3,4 m?
Masa wlasna 2340 kg
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Wspolcz. obc.
dopuszcz.

Masa w locie
z balastem 490 kg

+5,3/—2,63
A.G.

Fot. P. Butowskt

Masa startowa (R) 5700 kg
Masa startowa (N) 5250 kg
Masa tadunku uzytecznego 3000 kg
Obcigzenie powierzchni (N) 86,7 kg/m2
Obcigzenie mocy (N) 7,13 kg/kW
Predkosé dopuszczalna 270 km/h
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rredkos$é operacyjna norm. 240 km/h

Pr¢dkos$é przeciggniecia (bez mocy i klap) 109 km/h
Predkosé przeciggnigecia (bez mocy, z klapami) 98 km/h
Wznoszenie 3,9 m/s
Putap 3600 m
Zasieg (bez rezerwy) 500 km
Zasicg maks. (z paliwem w zbiorniku wody) 3500 km
Dlugosi¢ startu na 15 m

trawa 750 m

beton 690 m
Dlugoé¢ lgdowania z 15 m

trawa 410 m

beton 660 m

Wspélezynnik obeigzenia konstrukeji
kategoria R (ograniczona)
kategoria N (normalna)

. n=+3 do —1
n= 4326 do —1,2
T M.

An-3M e Polska @

Samolot wielozadaniowy

Znany z wielu zastosowan i dlugoletniej produkecji sa-
molot An-2 doczekat sie niedawno kolejnej powaznej mo-
dyfikacji — zastosowania napedu turbo$miglowego (TWD-28,
1060 kW); te nowa wersje oznaczono An-3. W zwigzku
z mozliwoécia jego produkcji w Polsce, biuro konstrukcyjne
WSK PZL-Okecie opracowalo projekt kolejnej modyfika-
cji. Koncepcja samolotu (oznaczonego An-3M) umozliwia
szybkie opracowanie i wdrozenie tej wersji w kooperaciji
miedzy WSK PZL-Warszawa-Okecie i WSK PZIL-Mielec,
a polega na daleko posunietej unifikacji samolotow An-3
i PZL-106B w sposdob umozliwiajacy najkorzystniejsze po-
1aczenie pozytywnych cech obu tych samolotow,

Zachowujgc uklad dwuplata zastosowano skrzydla z PZIL.-

-106B i jego usterzenie poziome przedluzone dodatkowym =
centroplatem. Modyfikacje kadluba polegaja na zmianie e
oszklenia kabiny zalogi (wypukle szyby ulatwiag zastosowa- B
nie kabiny hermetyzowanej) oraz zastosowaniu dwoch wa- =
riantow segmentu miedzyskrzydlowego. Pierwszy z nich
przeznaczony jest do transportowo-pasazerskiej wersji sa-
molotu i nie wprowadza istotniejszych zmian w jego wng- ‘ i
trzu. Drugi wariant miesci integralny zbiornik chemilkaliow g |
zajmujacy calg szeroko$¢é kadiluba i charakieryzujacy sieg
niewielkg dlugoécia. Zbiornik ten dzieli wnetrze samolotu
na dwie ladownie. Nowy, $rodkowy segment kadiuba ma
byé polaczony ze strukturg platowca w sposdb rozilgczny.

Przedstawiona koncepcja umozliwia szybkie i stosunkowo
tanie uzyskanie samolotu majacego pozytywne cechy An-2
oraz lepsze osiggi i wyzszg trwalosé. e —

- . . . Masa wlasna (wersja transp.) 3200 k
Dane techniczne (obliczeniowe) Masgs startowa (¥ — kat, normaing) 0 kgg
Rozpigtosé 16,00 m  Masa startowa (R — kat. ograniczona) 5700 kg
Dlugodé 14,39 m Obc.la‘;enlle powierzchni (N — kat. normalna) 79,2 kg/m?
Wysokosé 5.19 m Obcigzenie mocy (N) 4,9 kg/kW
Powierzchnia noéna 66,3 m2 Predko$¢ dopuszczalna 270 km/h
Pojemnoéé zbiornika chemikaliow 2,4 m? PredkoSé normalna operacyjna 240 km/h
Pojemno$é ladowni przedniej 31 m3 Wznoszenie 4,75 m/s
Pojemno$é ladowni tylnej 11,4 m3 M
cd. ze s. 40
ROMAN J.: Flugerprobungen der Segelflug- COHEP)KAHI/I}I AR-3 w Beproner Ka-32, nokasaHmsle Ha BLICTABKE

B r. Onmree B 1985 r.

zeuge SZD-Entwicklungsgeschichte, Gegen-

wart, Perspektiven, TLiA, XLI Jhrg., 1986,

H. 4-+5, S. 35

Es werden die Entwicklungsgeschichte
der Flugerprobungen von °SZD-Segelflug-
zeugen in den Jahren 19461985, die ange-
wandten Messmethoden sowie die Vorha-
ben fiir die niichste Zukunft erdrtert,

ROGALSKI IL.: 60 Jahre Agrarluftfahrt in
Polen. TLiA, XLI Jhrg., 1986, H. 4+5, S. 38
In dem Aufsatz wird der Entwicklungs-
abriss der polnischen Luftfahrt in den
Jahren 19251985 sowie ihre Lage in den
achtiziger Jahren behandelt.

32

TJSCC A.: Ionscxas NPOMBILL. s
ma nopore moBoi marmwierxd, TJIuA, T. 41, 1986 r., Ne
4:5, ¢ 3

Onmcano COBpEeMEHHO® NPOM3BONCTBO CAMOIETOR,
BCPTONIETOB, IUIAHEPOB W AaBHANBHTareNieif, a TaKxke
NPOTOTHANBI, HAXOASINMECA HA PA3TUYHBLIX  CTagUax
MCOBITAHUY W NPOEKTHPOBAHMUS, WM TNPENBHIACHE K
cepuifHOMY BHITyCKY B Gnmxaitnme romst.

POMAH S4.: Jlernnie ncnsrranms naanepos C3J] —acro-
PHA Pa3BHTHH, COBDEMEHHOE COCTOSIHHE, MePCIeKTHRLI.
TJInA, 7. 41,1986 ., Ne 4+5, c.35

Onmcana WCTOPHA PAa3BATHA JIETHHIX WMCUBITAHAN
nnanepos C3J1 3a copokonerse 1946+ 1985, npume-
HACMBIE H3MEDHTENBHLIC METONLI H HAMEDEHHA Ha
Gnmkaiimee Gymymee.

POTAJTBCKM JI.: 60-netne cenmckoxo3siicTnenuoi

X

BYTOBCKHM II.: OG3op cens T
camoneros. TNIuA, 1. 41, 1986 r., Ne 4+5, c. 33

Onncanet  camonersr  T13J1-1066T Typ6o-Kpyxk,
II3J1-M21 JOpomanep Mumm, 3-37T YUmensx TypGo,

B ITonswe. TJInA, T. 41, 1986 1., No 4+5, .38
VKa3niBaeTcs pasBUTHE NONLCKOM CENbCKOXO3Al-

CTBEHHOW aBHAUMM HAa NpOTAXeHEH yer 19251985

H €r0 COCTOSHHE B CCPCANHE BOCBMMJICCATHIX I'OJOB.
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Przeglgd samolotéw rolniczych

PIOTR BUTOWSKI

W konicu wrzednia 1985 r. w Olsztynie odbyla sie V Nau-
kowo-Praktyczna Konferencja RWPG nt. zastosowania lot-
nictwa w gospodarce narodowej. Przybylo 170 delegatow
z Bulgarii, Czechostowacji, Kuby, Mongoli, NRD, Polski,
Wegier, Wietnamu i Zwigzku Radzieckiego. W charakterze
obserwatoré6w brali udzial Rumuni, byl przedstawiciel FAIL

Glownym zadaniem Konferencji bylo wypracowanie no-
wych metod i rozwigzan technicznych w lotnictwie cywil-
nym, wplywajgcych ma podniesienie plonow, zwalczanie
szkodnikow, gaszenie pozaréw lesnych itp. Przewodniczacy
delegacji narodowych przedstawili aktualny poziom i per-
spektywy lotnictwa pracujacego na rzecz gospodarki na-
rodowej poszczegblnych panstw RWPG.

1985-09-25 odbyl sie pokaz techniki lotniczej ma olsztyn-
skim lotnisku Dajtki. Pokazano wszystkie typy samolotow
roiniczych produkowanych w Polsce oraz kilka z Czecho-

Rys. 1. PZL-106BT Kruk Turbo z aparatura do opryskiwania gru-
bokroplistego. Pilotuje Witold Eukomski

slowacji i ZSRR. Samoloty i $miglowce polskie pilotowali
doswiadczeni oblatywacze i sportowcy (np. Witold Lukom-
ski, Jan Wroblewski, Stanistaw Kasperek, Jerzy Wojnar),
a takze piloci z Zakladu Uslug Agrolotniczych i WSK.
Sposréd pelskich konstrukeji zademonstrowanych w po-
wietrzu najciekawsze byly nowe warianty Kruka i Dro-
madera, w tym PZL-106BT Kruk Turbo z silnikiem M-601D
o0 mocy 544 kW (730 KM) oraz PZI.-M21 Dromader Mini.
Zademonstrowano zastosowanie samolotow PZL-106BS oraz
PZL-M18 do gaszenia pozaréw zaréwno woda, jak i piang.
Pokazano dzialanie réznorodnych urzadzen do opryskiwa-
nia i opylania zamontowanych pod znanymi powszechnie
An-2 i Mi-2. Byla wéréd nich unikalna aparatura do zwal-
czania kolonii larw szkodnikow zyjacych w zbiornikach
wodnych, przetestowana w GoOrnej Wolcie. Zapewnia ona

Rys. 2. PZL-M21 Dromader Mini z silnikiem PZL-3SR. Pilotuje
Zbigniew Swierczynski
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Rys. 3. An-2R 2z unikalng aparaturg do zwalczania larw owadow
w zbiornikech wodnych. Pilotuje Wiestaw Drozdzowski

programowane elektronicznie, precyzyjne wyrzucenie z du-
23 predkoscig porcji $rodka chemicznego. Aparature opra-
cowaly WSK PZL-Mielec i WSK PZL-Warszawa-Okecie.
Ostatnim z polskich samolotéw zademonstrowanych w lo-
cie byt PZL-110 Koliber.

Czechoslowacki przemysl lotniczy zaprezentowatr w Ol-
sztynie dwa samoloty: L-410UVP i Z-37T Cmelak Turbo.
Z-37T, pilotowany przez Zdenka Polaka, oblatywacza za-

Rys. 4. Mi-2 z atomizerami. Pilotuje Krzysztof Grzesiczak

kladow Moravan, demonstrowal dzialanie aparatury do che-
mikaliow granulowanych.

Rowniez dwie konstrukcje przedstawil radziecki przemyst
lotniczy. Jako pierwszy wystartowal samolot rolniczy An-3.
Od starszego An-2 ré6zni sie on nowym turboSmiglowym
silnikiem TWD-20 o mocy 1625 kW (1375 KM), komforto-
wymi warunkami pracy zatogi (klimatyzacja, niski poziom

Rys. 5. Z-37T Cmelak.

Pilotuje Zdenek PolasSek
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halasu i wibracji, oddzielne wejscie do kabiny pilota) oraz
wieksza wydajno$cia pracy (urzadzenia rolnicze o duzej
szerokosci roboczej, zapas chemikaliow zwiekszony do 1800
kg). Pilot W. Lysienko i inz. pokladowy A. Martirosjan po-
kazali krotki start i szybkie nabieranie wysokosci An-3 —
w tych fazach lotu najwyrazniej uwidocznialy sie roéznice
w stosunku do An-2. Po zakonczeniu prob seryjng pro-
dukcje An-3 majg podjaé¢ zaklady WSK PZL-Mielec.

Rys. 6. Nowy przéd kadiluba An-3

e

Rys. 7. Ka-32T ‘w locie. Pilotuje Dmitrij Awtuchow

3

Rys. 8. Model Ka-126

Druga radziecka zaloga, pilot D. Awtuchow i nawigator
A. Gorbatow, zademonstrowali w locie nowy radziecii
$miglowiec wielozadaniowy Ka-32 zbudowany w zespole im.
N. Kamowa (ten sam egzemplarz kilka miesiccy wcze$nie]
pokazano na Salonie Paryskim). W zalezno$ci od warun-
kow zastosowania, $miglowiec opracowano w dwodch warian-
tach. Ka-32S jest przeznaczony do lgdowania na statkach,
morskich platformach wiertniczych itp.,, do lotow w tere-
nie pozbawionym naziemnych punktow nawigacyjnych. W
tym celu wyposazony jest w bogaty zestaw urzgdzen pilo-
tazowo-nawigacyjnych. Ka-32T to wariant z uproszczonym
wyposazeniem nawigacyjnym, przeznaczony do lotow w ko-
rytarzach powietrznych i na lokalnych liniach komunika-
cyjnych. Mimo ze Ka-32 jest najciezszym na Swiecie $mi-
glowcem zbudowanym w uktadzie wspoélosiowym, demon-
strowal on dobrg zwrotno$¢ i szybkie wznoszenie uzyskane
dziegki madmiarowi mocy dwoch silnikow TW3-117 (1659
kW=2225 KM). Ka-32 ma inase startowg 11000 kg, a ma-
ksymalng 12 600 kg.

Kilka nowosci znajdowalo sie rowniez w pobliskim han-
garze. Wystawiono tam znane juz samoloty PZIL-104 Wilga
i PZL-126 Mrowka, ale takze modele nowych konstrukeji
lub projektow samolotéw rolniczych. Niewagtpliwie najbar-
dziej interesujgca byla makieta Ggsiora, samolotu pozar-
niczego o udzwigu 3500 kg. Zwigzek Radziecki wystawitl
modele $miglowcow Mi-26, Ka-126 i Mi-8. Ka-126 to lekki
$miglowiec rolniczy i transportowy o udiwigu 1000 kg,
ktory rozni sie od poprzedniego Ka-26 zastcsowaniem sil-
nika turbinowego TW-0-100 o mocy 537 KW (720 KM).
Produkcje seryjng Ka-126 ma podjgé Rumunia. NowoScig
w Mi-8 bylo przedstawione na modelu wyposazenie rolni-
cze podwieszone pod jego kadlubem.

Wszystkie zdjecia wykonal autor

POLSKIE PATENTY LOTNICZE =

@ Instytut Lotnictwa zglosit w Urzedzic

Jego mechanizm blokujacy stanowig: za-

Patentowym PRL do opatentowania wyna-
lazek pt. Urzadzenie do awaryjnego opréz-
nienia zbiornika (autorzy: T. Gorniak, F.
Oreziak, J. Parafiniuk, E. Kotwicki). Przed-
miotem wynalazku jest takie urzadzenie,
aby umozliwialo szybkie 1 niezawodne
otwieranie zbiornika mniewielkimi sitami.
Urzgdzenie sklada sig z gardzieli' zwigza-
nej ze zbiornikiem pokrywy mechanizinu

blokujgcego powigzanego =z sitownikiem.
4 } 7\
1 &
KJ 2 5
N AR
\ i
a
2 3
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czep 1 zwigzany z pokrywg 2 oparty o wy-
step 3 gardzieli 4 pod katem mniejszym od
90° w odniesieniu do kierunku wypltywu
wyrzucanego materialu oraz przypor osa-
dzony ruchowo, uksztaltowany tak, ze two-
rzy z Kkrawedzig wystepu 3 gardzieli 4
szczeling a, b — mniejszg a od szerokosci
1 zaczepu 1 w pozycji zamknietej urzgdze-
nia i wiekszg b (na rys. pokazano urzg-
dzenie w pozycji zamknigtej) od szerokosci
1 zaczepu 1 w pozycji otwartej urzgdze-
nia, przy czym przypor 5 powigzany jest z
sitownikiem 6.

Skrot opisu wynalazku, chronionego 1
zastrzezeniem, opublikowano w BUP nr 12/
/1985 r., (w Kklasie B65F, K02B pod nrem
P.244897.

@® WSK PzL-Swidnik zgosita do Urzedu
Patentowego PRL do opatentowania wyna-
lazek pt. Lopata $migla lub wirnika nos-
rego, zwlaszcza Smiglowea (autorzy: S.
Plowa$, S. Kaminski). Wynalazek rozwig-
zuje zagadnienie zwiegkszenia wytrzymato$-
ci statycznej topaty oraz poprawg warun-

kow
przez okucie lopaty.

przenoszenia obcigzen zmiennych

Lopata ze sztucznej zywicy wzmocniona
wiloknem ma metalowe okucie 1 wykonane
jako cze§¢ integralng z ksztaltowymi o-
porami 2, Ktoére od strony mocowania wig-
zek 3 wilbkien sg zekonczone powierzchnia-
mi walcowymi 4. Gléwne wigzki 3 opasujs
ksztaltowe powierzchnie 4 opér 2 i biegng
wzdluz dilugoSci lopaty tak, ze w czesci
nasadowej 1aczg sie¢ z dodatkowymi wigz-
kami 5, ktore wypelniajg kanalty 6 w tyl-
nych czeSciach opoér, wykonane w ksztal-
cie poéikola lub fuku.

Opis wynalazku, chronionego dwoma za-
strzezeniami, opublikowano w BUP nr 1%
/1985, w klasie B65C, pod nrem P.245402.
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Proby w locie szybowcéw SZD —dzieje rozwoju,

wspotczesnosé, perspektywy

Proby w locie, jako nierozlgczny element rozwoju kon-
strukeji szybowcow, znalazly sie w programie dzialalnosci
bielskiej placowki od samego powstania Instytutu Szybow-
nictwa w 1946 r. Nie bylem jeszcze woOwezas pracownikiem
Zakiadu. Relacje z dawnych lat opieram na zachowanej
dokumentacji, a przede wszystkim na niepisanym przeka-
zie starszych kolegow.

Instytut Szybownictwa w Bielsku-Bialej na poczatku swej
dzialalno$ci nawigzat do tradycji i ocalalych po wojnie
szezatkow dorobku Instytutu Techniki Szybownictwa we
Lwowie, a nosnikami tej tradycji stali si¢ ludzie zwigzani
z ITS-em — inzynierowie: Rudolf Matz, Franciszek Ko-
towski, Jozef Niespal, Marian Gracz, Rudolf Weigl i Piotr
Mynarski.

Do konca lat czterdziestych tematyke prob w locie pro-
wadzil Dzial Naukowo-Badawczy kierowany przez mgra inz.
Rudolia Matza, a nastgpnie przez mgra inz. Wladystawa
Nowakowskiego. Pierwszym pilotem doswiadczalnym byl
Piotr Mpynarski. W zespole Dzialu Naukowo-Badawczego,
ktory wspolpracowat $ci§le z Dzialem Konstrukeyjnym
i Dziailem Wyszkolenia, ckresowo znalezli si¢ pozniejsi kon-
struktorzy: mgr inz. Irena Kaniewska i mgr inz. Tadeusz
Kostia. Dzial Naukowo-Badawczy byi od poczatku ,0cz-
kiem w glowie” dyrektora Instytutu mgra inz. Rudolfa
Weigla, ktory osobiScie uczestniczyl w niektorych prébach
w locie, m.in. holowal szybowce samolotem Kadet o sym-
bolicznych znakach rejestracyjnych SP-ISA. Holowata row-
niez znana przedwojenna szybowniczka mgr inz. Wanda
Modlibowska. Wyposazenie szybowcow w probach ograni-
czalo sie z koniecznoéei do przyrzadow pokladowych, sto-
pera i barografu. Musialo to wystarczy¢ do przeprowadze-
nia (niejako dla treningu i wypracowania metody) pierw-
szych pomiarow osiggow szybowcdéw niemieckich: Grunau
Baby, Weihe i Olympia-Meise.

Mimo niedostatecznych $rodkoéw technicznych, plany by-
ly ambitne. Sposréd podjetych tematow eksperymentalnych
warto przypomnie¢ udane proby holowania szybowca na
krotkim, sztywnym drazku. W dorobku Dzialu Naukowo-
-Badawczego rychlo znalazlo sie teoretyczne opracowanie
wielu zagadnien, m.in. z dziedziny pomiarow statecznosc:
oraz obcigzen konstrukceji szybowca podczas startu za wy-
ciggarkag. Do ich praktycznego sprawdzenia i wykorzysta-
nia zaprojektowano potrzebng aparature, m.in. mechanicz-
ny rejestrator kata wychylenia oraz dynamometry do po-
miaru sily w linie holujgcej. Niestety, 6éwezesny stan za-
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plecza technicznego nie pozwolil na uzyskanie pelnospraw-
nych przyrzagdow. Wyposazenie bylo ubogie, tym wigc chlub-
niejsza pozycja dorobku Dzialu (i to pozycja produkcyjng)
byly przeprowadzone proby fabryczne pierwszych prototy-
poéw: szybowca wyczynowego Sep i szkolnego ABC w
1947 r, treningowego Mucha w 1948 r. craz doswiadczal-
nego o niekonwencjonalnym ukladzie Kaczka i akrobacy j-
nego Jastrzab w 1949 r. Oblot kazdego z tych prototypow
byt $wietem, w ktérym uczestniczyla na lotnisku znaczna
cze$€ zalogi Zakladu.

Zmiany organizacyjne bielskiej wytworni szybowcow
u schytku lat czterdziestych niestety nie obeszly sic laska-
wie z probami w locie. Zredukowano, a nastgpnie rozwig-
zano Dzial Naukowo-Badawczy, ktoérego pracownicy prze-
szli do Dzialu Konstrukcyjnego. PrzejSciowo przez pare lat
Adam Zientek, jako jedyny pracownik jednoosobowego re-
feratu, organizowal loty z zawsze chetnymi do wspolpracy
pilotami holujacymi z aeroklubu. Pulap holowania samolo-
tami Po-2 w praktyce ograniczal sie do 1500 m, rzadziej
do 2000 m. Musialo to wystarczy¢ i wystarczalo, gdyz nie
istnialo jeszcze pojecie dolnego pulapu prdéb niebezpiecz-
nych. Znacznie lepszy okazal sie wyremontowany przedwo-
jenny dwuplatowiec PWS-26. Niestety po krotkim czasie

Rys. 2. Ukregcone usterzenie szybowca SZD-14 Jask6lka M (Moty-
lek) po locie A. Dziurzynskiego

musiat by¢ on wylaczony z lotow z powodu pekniecia blo-
ku silnika.

Cenng zdobyczag do prowadzenia pomiaréw biegunowej
predkeosci stalo sie w tym okresie pozyskanie barografu
precyzyjnego Peravia, ktory zapewnial latwy i dokladny
odczyt wysokoscei i czasu w prostokatnym ukladzie wspol-
rz¢dnych. Wprowadzono rowniez wiele przyrzadoéw i urzg-
dzenn pomocniczych wlasnej konstrukeji, jak odsypywany
balast ogonowy, dynamometry drizkowe, wskazniki pochy-
lenia i przechylenia itp. Do rejestracji parametrow lotu
zastosowano fotografowanie tablicy przyrzgdéw i odpowied-
nio ustawionych wskazniké6w. Dorobkiem tego okresu byly
proby fabryczne pierwszego szybowca z profilem laminar-
nym Osa, szybowca bezogonowego Nietoperz oraz szybowca
wyczynowego Jaskotka, w ktérym m.n. po raz pierwszy
zaistniala konieczno$é przebadania i wyeliminowania zja-
wiska ptaskiego korkociggu.

Warto tu odnotowaé powazne uszkodzenie bezogonowca
Nietoperz podczas pierwszego startu za samolotem — nie
przeszkodzilo to w poOZniejszym dokonczeniu préb po od-
budowaniu szybowca. W ponownym oblocie po raz pierw-
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szy zostal zastosowany kask ochronny pilota, odiad sloso-
wany stale w prébach o zwigkszonym stepniu ryzyka.
Dopiero w latach pieédziesigtych zwigkszona liczba no-
wych prototypoéw, w tym wersji seryjnych szybowcoéw Bo-
cian, Czapla i Mucha-100, spowodowala konieczno$é wzmoc-
nienia obsady personalnej placéwki kierujgcej probami w
locie, ktérej kierownictwo objal mgr Wiodzimierz Humen,
a od 1955 r. mgr inz. Stanislaw Skrzydlewski. Jego to troskg
1 zastuga stalo sie nowe wyposazenie techniczne: samolot
holujacy Gawron (znacznie sprawniejszy od poprzednich
Junakéw i CSS-13), miniaturowe magnetofony zamiast no-
tatnika pilota, !gczno$¢é radiowa w probach, a przede
wszystkim — po kilkuletnich staraniach — nowoczesny re-
jestrator wielokanalowy SFIM. Zdobycie rejestratora z praw-
dziwego zdarzenia przyszlo w samg pore, gdyz w proébach

Rys. 3. SZD-19-2 Zefir 2 podczas lotu pomiarowego z dyszg na
skrzydle c

nowych szybowcéw lat szeSédziesigtych zaistniala koniecz-
nos$¢ szczegdlowego badania zjawiska drgan elementow kon-
strukcji w locie. Pierwszym sygnalem ostrzegawczym,
wskazujacym na donioslosé tego zagadnienia, bylo znisz-
czenie bezogonowego szybowca doswiadczalnego SZD-20
Wampir, w ktéorym nieoczekiwanie wystapit flatter skrzy-
dta. Drugim sygnalem stalo sie zniszczenie (w wyniku
flatteru) szybowca akrobacyjnego SZD-21 Kobuz. W wy-
padku tym zgingt pilot do$wiadczalny Instytutu ILotnic-
twa inz. Stawomir Makaruk. Zastosowanie wielopisu pozwo-
lilo na systematyczne sprawdzanie zjawiska flatteru w
szybowcach, poczgwszy od kolejnych wersji rozwojowych
szybowcow Zefir i Foka, W probach tych, prowadzonych
rowniez wspolczeénie na kazdym badanym prototypie, spo-
radycznie wystepowaly zjawiska flatterowe, a ich przy-
czyny eliminowano przez zmiany konstrukeyjne.

Rys. 4. Adam Zientek w kabinie szybowca podczas lotu na holu

Proby w locie sa kosztowne i niebezpieczne. W Kkry-
tycznych przypadkach trzeba sig liczyé z uszkodzeniem,
a nawet zniszczeniem szyboweca, z czym lgczy sig zagroze-
nie zycia. W bielskim Zakladzie w siedmiu przypadkach
uratowal pilota spadochron. Zdarzaly sie tez przypadki po-
mys$lnego sprowadzenia uszkodzonego szybowca ha ziemig
(np. wprost niewiarygodne ladowanie Adama Dziurzynskie-
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Rys. 5. Piloci doSwiadczalni SZD:
Zdzistaw Bylok i Adam Zientek

January Roman, Kazimierz Duc,

go na szybowcu Jaskolka M z ukreconym tylem kadiuba
z usterzeniem Rudlickiego w uktadzie V).

Drugim pilotem, ktory zginat podczas prob szybowca w
locie, byl mgr inz. Stanistaw Skrzydlewski. Zginal, zasko-
czony niespodziewanym przypadkiem blokady sterow w
korkociggu, wtloczony w kabine Pirata przez przyspiesze-
nie, do ostatniej chwili prowadzil zapis magnetofonowy.
Wiele miesigcy podzniej ponowny przypadek blokady sterow
udalo si¢ sprowokowaé¢ w probach poszukiwania przyczyn
wypadku. SzczeSliwym zbiegiem okolicznosci pilot mgr inz.
St. Wielgus zdolat uratowaé sig, skaczgc ze spadochro-
nem. Jednoznacznie rozpoznana usterka zostala usunigta
i od tego czasu kilkaset szybowcoOw Pirat lata bezpiecznie
w kraju i za granica.

W latach siedemdziesigtych i osiemdziesigtych Dzial Ba-
dan w Locie stangt wobec zwigkszonych zadan. Zapoczgt-
kowana przez Jantary generacja szybowcow laminatowych
o doskonalo$ci 40--50 postawila nowe wymagania odnos-
nie do dokladno$ci pomiaréw. Nowe zagadnienia narzucila
specyfika prob motoszybowca Ogar. Coraz bardziej rygo-
rystyczne przepisy budowy i badania szybowcow poszerzy-
ly zakres i problematyke koniecznych prob certyfikacyj-
nych. Zostaly zaostrzone rygory bezpieczenstwa. Bardzie]j
pracochlonne staly si¢ sprawozdania oraz opracowywane in-
strukcje uzytkowania. Z drugiej strony potrzeby produk-
cyjne Zakladu w coraz to wigkszym stopniu zmuszaly do
maksymalnego skrécenia czasu prob. Te roéznorodne, nie-
raz sprzeczne ze sobg, wymagania ksztaltujg takzie wspol-
czesng sytuacje oraz perspektywy rozwojowe prob w locie.

Proby trzeba prowadzi¢ dobrze i szybko, ale takZe w mia-
re hezpiecznie i ekonomicznie. Poszukiwania nowych roz-

,wigzan i metod od dawna sg ukierunkowane na zastgpie-

nie pracochtonnych metod metodami bardziej efektywny-
mi. Lecz wybor metody zalezy od posiadanej aparatury.
Bezposrednia metoda pomiaru biegunowej predkosci za
pomocg barografu, doktadna choé¢ zmudna, wymaga wa-
runkow atmosferycznych, ktore wystepuja zaledwie kilka
razy w roku. Energetyczna metoda pomiaru w locie pozio-
mym pozwala (teoretycznie) uzyskaé¢ w jednym krotkim
locie biegunowg predkosci szybowca w pelnym zakresie
predkosci lotu. Proby pomiaru przeprowadzone tg metoda,

. ey T . :
Rys. 6. Kierownik Dzialu Pré6b w Locie — mgr inz. January Ro~
man

R ..
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przy zastosowaniu dotychczasowej aparatury, nie daty jed-
nak zadowalajgcych wynikéw. Dlatego w coraz wigkszym
stopniu stosuje sie pomiar przez pordéwnaie w locie z szy-
bowcem wzorcowym o znanych osiggach, choé¢ trudno za-
pewni¢ warunek zachowania wzorca w stanie laboratoryj-
nej doskonalo$ci.

Wadg wspolcze$nie stosowanych metod pomiarowych
opartych na wielopisie SFIM jest koniecznosé¢ czasochion-
nej obrobki fotochemicznej materialow w ciemni fotogra-
ficznej oraz obfitos¢ wielometrowych tasm, ktorych czy-
telno$¢ opiera sie na skalowaniu. W S$Swietle nowych wy-
magan duze madzieje rokuje wprowadzenie aparatury z za-
pisem magnetycznym, gotowym do natychmiastowego wy-
korzystania, oczywi$cie za pomocy odpowiedniego urzgdze-
nia odczytujacego. By¢ moze w przyszloSci aparatura be-
dzie zaprogramowana tak, ze po przelozeniu nagranej tas-
my z rejestratora do czytnika, na ekranie lub na papierze
otrzyma sie gotowy do wykorzystania wykres lub tabele
wspblrzednych. Nalezy podkreélié, ze do obslugi takiej apa-
ratury w Dziale Badan w Locie beda musieli byé zatrud-
nieni programiscei. .

Wiele zjawisk, niekoniecznie niebezpiecznych, stwarza ko-
nieczno$¢ obserwacji z zewnatrz, czesto z jak najmniejszej
odleglosci. Dlatego w probach od dawna stosuje sie zasade,
ze pilot samolotu po wyholowaniu szybowca obserwuje go,
utrzymujac lacznos$¢ z pilotem szybowca. Tam, gdzie po-
trzebna jest obserwacja bardziej precyzyjna lub ze zblize-
nia, stosuje si¢ fotografowanie, filmowanie lub rejestracje
magnetowidowaq, przy czym kamera rejestrujgca bywa ob-
slugiwana przez operatora w samolocie lub montowana
wprost na badanym szybowcu i uruchamiana zdalnie przez
pilota. Tym sposobem uzyskuje si¢ m.in. obrazy przebiegu
strug powietrza, wizualizowanych za pomocg naklejonych
welenek lub $wiec dymnych.

Duze rezerwy w szybkiej, operatywnej, a przede wszyst-
kim bezpiecznej realizacji prob w locie tkwig w holowaniu
szyboweow na potrzebna wysokosé. Przy wspolezeénie sto-
sowanych samolotach Wilga ekonomiczny pulap holowania
nie przekracza 3000 m, z czego zaledwie polowe pilot mo-
ze wykorzystaé na proby niebezpiecane. Gdyby zastosowaé
samolot o pulapie holowania rzedu 5000 m, efektywnosé
prob, a takie element bezpieczenstwa mozina by niewspol-
miernie zwiekszyé.

Rys. 7. Przy szybowcu SZD-51-1 Junior absolwenci Wydzialu Lot-
niczego Politechniki Warszawskiej (od prawej): mgr inz. Stanistaw
Zientek — Kkonstruktor szybowca, mgr inz. Andrzej Papiorek —
technolog oraz pilot do$wiadczalny mgr inz. January Roman

® WSK PzZL-Swidnik zglosila do Urzedu

Metody pomiarowe w lotnictwie i kosmonautyce sa opar-
te na zastosowaniu nowoczesnej elektronicznej aparatury
rejestrujgcej i analizujgcej. Mozna tutaj wyrézni¢ dwa
kierunki dzialania:

— systemy wielokanalowej rejestracji danych opartych
na elektronicznych rejestratorach danych,

— wielokanalowe systemy telemetryczne.

W obu przypadkach do analizy danych pomiarowych
stosuje sie systemy komputerowe bezposrednio przetwarza-
jace rejestrowane sygnaly analogowe przez tzw. digitaliza-
cje. W przypadku wielokanalowych systeméw telemetrycz-
nych analiza odbywa sie¢ w chwili pomiaru, czyli w tzw.
.czasie rzeczywistym” i wymaga stosowania duzych kom-
puteréw, o bardzo duzej szybko$ci dzialania. Metody te
znajduja zastosowanie gléwnie w lotnictwie wojskowym
i technice kosmicznej. Natomiast w przypadku systemow
wielokanalowej rejestracji danych opartych na elektronicz-
nych rejestratorach danych zarejestrowane dane pomiaro-
we sg odtwarzane-w postaci sygnaléw analogowych badz
cyfrowych i kierowane do komputera lub systemu mini-
komputerowego w celu przetworzenia i uzyskania potrzeb-
nych informacji. Sg to metody powszechnie stosowane w
Swiecie w lotnictwie, w przemysle samochodowym, w diag-
nostyce maszyn i urzadzen itp. przy czym stosowane sg
rozne rodzaje rejestratoréw: rejestratory magnetyczne-tas-
mowe i kasetowe, z przetwarzaniem cyfrowym lub z reje-
stracjg analogowg oraz rejestratory calkowicie elektronicz-
ne pracujgce na podstawie elektronicznej pamieci poéiprze-
wodnikowej mikroprocesora i przetwornikéw analogowo-
-cvfrowych.

W ostatnich latach w PDPSz PZL-Bielsko zaczeto wyko-
nywaé pomiary metodg wielokanalowej rejestracii danych.
Pomiary wykonywano aparaturg SRD 76 skladajacg sie
z 8-kanalowego rejestratora magnetycznego-kasetowego
i czytnika stacjonarnego, skonstuowana na Politechnice
Warszawskiej, a uruchomiong w PDPSz PZL-Bielsko w
Dziale Prob w Locie w 1983 r. Aparature do obro6bki da-
nych pomiarowych z lotu stanowi sprzet Tnstytutu Techno-
logiczno-Samochodowego Politechniki ILodzkiej w Bielsku-
-Bialej, tzn. przetwornik analogowo-cyfrowy produkcii we-
gierskiej oraz komputer Mera 400. Wielko$ciami mierzonymi
sa przebiegi obciazen koncowki diwigara mocujgcej skrzy-
dlo w kadlubie szybowca Jantar w czasie niektérych frag-
mentow lotu. Analizowano rozklad obciazett podczas startu
i Jadowania, a takze podczas lotu w turbulencji. Sygnalem
rejestrowanym sa naprezenia mierzone metoda tensometry-
czng. Obrobka danych pomiarowvch polega na znalezieniu
tzw. typowego widma obcigzenn dla danego typu szyboweca
w czasie jego normalnej eksploatacji na lotniskach trawia-
stych, pasach betonowych oraz przy sporadycznych lado-
waniach w terenie przygodnym. Dokonuje sie tego. aby
zrealizowaé odpowiednie vbréby zmeczeniowe na stoisku
naziemnym oraz udowodnié resurs eksploatacyjny. Pomiary
te maja charakter badawczy. a opisana metoda pomiaru
obciazen jest w fazie préb wdrozeniowych.

Podczas realizacii- metody natrafiono na wiele trudnosci
spowodowanych gléwnie brakami w wyposazenin sprzeto-
wym, czeé¢ aparatury wykonano we wlasnym zakresie. In-
ne ftrudnosci polegaly na niedoskonalosci aparatury SRD
76 ktora podlegala koniecznym przerobkom.

W niedalekiej przysztosci przewiduie sie rozszerzenie za-
kresu badan i pomiaréw z uzyciem komputerowej obrobki
danych pomiarowych, a zwlaszcza onracowanie metody
szybkiego wyznaczania charakterystyki biegunowej szy-
bowcéow w jednym locie oraz zautomatyzowanie procesu
sporzadzania dokumentacji z préb prototypu. Bedzie to
wymagaé uzupelnienia aparatury pomiarowej stosowanej
w Dziale Prob w Locie modulowym systemem minikomou-
terowym oraz mikroprocesorowym rejestratorem danych.

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

trycznie w dwoch punktach 5 i 6 do ka-

Patentowego PRL wzOr uzytkowy pt. Belki
opryskowe sSmiglowcowej aparatury opry-
skujacej (autorzy: J. Kozak, A. Muszynski,
W. Rejak, H. Zateski). Wzor rozwigzuje za-
gadnienje poprawy parametrow agrotech-
nicznych w $miglowcowej aparaturze opry-
skujgcej przez specjalng konstrukcje belek

diuba 2 oraz do konicow centralnej belki
opryskowej 1 szybkorozlgeznym zamkiem
7. Zewngtrzne belki opryskowe 4 s za-
mocowane do rur gléwnych § Kkratownic
szybkorozigcznymi obejmami 9, Centralna
belka opryskowa 1, rury globwne 8 kratow-
nic oraz zewnetrzne belki opryskowe 4 s3

opryskowych. zaopatrzone w rozpryskiwacze 10.

Belki opryskowe sg zestawione z cen- 4| g Opis wzoru uzytkowego, chronionego jed-
tralnej belki opryskowej 1, mocowanej za- ol ) nym zastrzezeniem, opublikowano w BUP
strzalami do kadluba 2 $miglowca przed i lewej oraz zewnetrznych belek oprysko- nr 17/1985, w Kklasie B65D, pod nrem
osig wirnika no$nego 3, kratownicy prawej wych 4, Kratownice sg mocowane syme- W.71919.
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60-lecie agrolotnictwa w Polsce

Pierwsze praktyczne zastosowanie agrolotnictwa w Pol-
sce mialo miejsce 10 czerwca 1925 r. na terenie nadle$nic-
twa Ms$cin, w poblizu Nowego Miasta Lubawskiego, pod-
legajacego torunskiej dyrekcji lasow panstwowych. Wyste-
pujace wowczas szkodniki lasow skleonily do szukania spo-
sobow szybkiego i skutecznego ich niszczenia. Z inicjaty-
wa zastosowania samolotéw do rozpylania $rodkow chemi-
cznych wystgpili pracownicy Towarzystwa Obrony Prze-
ciwgazowej i Wojskowego Instytutu Gazowego. Dzialo sic
to czlery lata po pierwszym zastosowaniu techniki lotni-
czej do ochrony ro$lin w USA i trzy lata po jej zastoso-
waniu w ZSRR. A zatem wystartowalismy tuz za najwiek-
szymi potentatami $wiatowymi w dziedzinie agrolotnictwa.

Do pierwszych prac agrolotniczych w Polsce w latach
1925--1927, majacych na celu zwalczanie szkodnikéw la-
sow, uzywano samoletéow z Ministerstwa Spraw Wojsko-
wych. Zaréwno w pierwszej probie, jak i w nastepnych
strong techniczng zajmowal sie Wojskowy Instytut Gazo-
wy. Opracowano w nim i wykonano zbiorniki na chemika-
lia sypkie 1 urzadzenia rozpylajace. Do pierwszej " proby
uzyto samolotu Potez XV A2, z ktéregn opvlono 20 ha la-
su zaatakowanego vnrzez brudnice mniszke. W nadle$nictwie
Msein 13 lipca 1925 r. przeprowadzono druga probe uzywa-
jac samolotu Breguet XIV A2. Réwniez przy uzyciu tego
samolotu w 1927 r. przeprowadzono pierwsza probe opyla-
nia ro$lin rolniczych (burakéw cukrowych) na powierzchni
25 ha w majatku Leszno.

W pazdzierniku 1927 r. przygotowano na szeroks ckale
probe zwalczania barczatki sosnowej ma terenie nadlesnic-
twa Wloclawek. Przygotowano samolot Farman F 68 Go-
liath. Rezultaty przeprowadzonych prac byly slabe,.co wy-
nikalo z opdéZnionego terminu zabicgu, wykonanego w do-
datku przy slabej pogodzie, oraz wystepujacych awarii sa-
molotu. Te niedomagania oraz stosunkowo niski ogélny po-
ziom kultury technicznej w rolnictwie i le$nictwie nie
sorzyjaly rozwojowi mowoczesnei metody pielegnacji roslin.
Dlatego tez dalsze prace zostaly zaniechane. Wyciggnicto
jednak praktyczne wnioski, ktore zastosowano' w latach
poZniejszych, a niektére z nich sg aktualne do dzis.

Prace agrolotnicze wznowiono po IT wojrie swiatowej. Juz
w 1947 r. wvkonano zabieei opylania Jaséw na obhgzarze ok.
30 tys. ha. Od tej pory ochrona obejmowano takie powierz-
chnie laséw, jakie wynikaly z aktualnych potrzeb. Tech-
nika lotnicza zostala rowniez wlaczona do prac w_rolnic-
twie. Od 1949 r. rozpoczeto rozsiewanie nawozéw mineral-
nych, a od 1950 r. zwalczanie stonki ziemniaczanej. W na-
stennych latach prace agrolotnicze prowadzily rozne przed-
sicbiorstwa.

Poczatkowo ustugi lotnicze dla leénictwa i rolnictwa pro-
wadzity Polskie Linie Lotnicze LOT. Nastepnie lotnictwo
gospodarcze czterokrotnie zmienialo przynalezno$é organiza-
cyjng (od PLL LOT do Aeroklubu PRL). Brak stabilizacji

%

Rys. 1. Pierwsze proby wykonano samolotem Breguet 14 w 1925 r.
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Dr inz. LESZEK ROGALSKI
Osrodek Agrolotnictwa

Akademii Rolniczo-Techniczne)
Olsztyn

Rys. 2. Popularny w latach szesc¢dziesigtych w naszym lotnictwie
rolniczym PZL-101 Gawron

Rys. 3. Uzywany obecnie PZL-M18 Dromader. Fot. L. Zielaskowski

doprowadzil nawet do okresowego zaprzestania wykonywa-
nia ustlug Ibtniczych w rolnictwie. Dopiero na przelomie
1958/1959 r. Aeroklub PRL powolal specjalng grupe uslugo-
wa, ‘przeksztalcong w 1960 r. w Lotniczy Zespot Ustug Go-
spodarczych (LZUG). 5
Kolejna reorganizacja lotnictwa rolniczego miala miej-
sce w 1971 r. Uslugi agrolotnicze zostaly przekazane z Ae-
roklubu PRL do przemystu lotniczego. Przy WSK Warsza-
wa-0Okecie powstal Zaklad Ustug Agreclotniczych (ZUA). Do
chwili obecnej grupuje on pig¢é oddzialow terenowych: w
Olsztynie, Gdansku, Szczecinie, Wroclawiu i Mielcu. Po-

_dobnie w_1973 r. powstal Wydzial Uslug Agrolotniczych

(WUA) przy WSK-Swidnik, $wiadczacy uslugi $miglowco-
we, ktéry nastepnie w1980 r. zostal przemianowany na Za-
klad Eksploatacyjny Uslug Smiglowcowych (ZEUS). Rozwo6j
uslug samolotowych.i $miglowcowych charakteryzujg dane
przedstawione na rys. 4.

Poza ZUA i ZEUS dla rolnictwa pracuje kilka samolotow
i S$miglowcow Przedsiebiorstwa Uslug Lotniczych (PUL)
oraz kilka statkéw powietrznych bedacych wlasnoscig przed-
siebiorstw rolnych.

W ciggu pierwszych pig¢thastu powojennych lat do prac
agrolotniczych uzywano samolotéw przerabianych, jak Li-2,
Po-2, Piper-Cub. Pod koniec lat pigédziesigtych rozpoczeto
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produkecje samolotow rolniczych, bedacych modyfikacjg sa-
molotow wielozadaniowych. W WSK Warszawa-Okecie zbu-
dowano wg licencji radzieckiej samolot Jak-12M, ktéory na-
stepnie zostal przerobiony przez polskich konstruktoréw na
samolot o nazwie PZL-101 Gawron. Natomiast w WSK-
-Mielec, na mocy porozumienia panstw-czlonkow RWPG, w
1960 r. rozpoczeto (roéwniez wg licencji radzieckiej) seryjng
produkeje wielozadaniowego samolotu An-2, Zaréwno PZL-

TABLICA 1. Wykaz rolniczych statkéw powictrznych i ich wykorzystanie w rolnictwie kra-
jowym w latach 1980 --1984

| arganiz.

-

I 1980 r. | 1981 r. | 1982 r. l 1983 r. | 1984 r.
An-2R 160 149 151 178 184
PZI.-106 Kruk 7 5 6 16 22
PZI-M18 Dromader 2 4 ¢ o 4
PZL-101 Gawron 2 2 2 — —
Samoloty razem 171 160 166 200 210
Liczba pracujgeych w kraju:
— samolotéw 142 108 97 164 178
— émigloweéw 37 31 23 22 36
Liczba wylatanych godzin:
— samolot 48472 | 47522 | 36314 [ 35901 | 39050
— émiglowice 11470 9579 5566 6182 | 10980
Sredni nalot w h na:
— samoloty 341 440 374 218 219
— $miglowce 310 309 242 281 305
Srednia  powierzchnia  rzeczywista
(w ha) obsluzona przez: ’
— samolot 13505 | 13271 | 11064 8175 8 310
— $miglowiec 21322 | 17504 | 14903 | 17798 | 19 428
Srednia wydajnoéé w ha/h lotu: ;
— samolotu 36,9 30,2 29,5 37,5 37,9
— émiglowea 56,0 56,0 61,8 61,7 63,6
3444
Ustugi_samolotowe 122 3122
947
\PLLLOTT  Aerokiub
fAemklub| |
| pAL| ‘ 2UA
l 1
| | Brak ‘ LZUG 1589
[4-kmlm| wyko-
[emiona " nawcy |
przyna- | '
| leznosci |

i/_’-lh* + + s — —t—t ~7L¢ﬂ~—4——lfa—{£‘-
7 1950 1955 W60 M5 1970 1975 1960 1982 1984

Rys. 4. Rozwdj- ustug agrolotniczych w Polsce i wielko§é obstuzo-
nej powierzehni rzeczywistej w rolnictwie i le$nictwie (w tys. ha)

-101, jak i An-2 przez wiele lat eksploatowano w kraju
i poza jego granicami. PZL-101 Gawron zostal juz zastg-
piony nowymi konstrukcjami, natomiast An-2 w dalszym
ciggu jest podstawowym samolotem rolniczym, mimo roz-
poczecia w kraju seryjnej produkeji typowo rolniczych pol-
skich samolotow tzw. ,nowej generacji”, jak PZL-106 Kruk
i PZL-M18 Dromader. Obecnie sg one produkowane w roz-

nych wersjach. Wykaz rolniczych statkow powie_tfznych,:

i ich wykorzystywanie w pracach rolniczych oraz niekiore
wskazniki wykonawcze przedstawiono w tabl. 1.

Irzeba rowniez poakresli¢, ze Polska specjalizuje sig¢ w
produkeji samolotow rolniczych na potrzepy pansiw czion-
kowskich RWPG.

Szybki rozwoj agrolotnictwa w Polsce rozpoczat sie od
przejecia go przez przempysi, Ktory stwarza po temu 0dpo-
wiednie warunki. Wraz z dynamicznym wzrostem ustug
agroloniczych zmieniat si¢ rowniez profil i ukiad procen-
LOWY poszczegolnyen zapiegow (tawnl. z). Dominujgce w
pierwszych latach zabiegi ochrony roslin zostaly mnastep-
nie zdystansowane przez nawozenie i przewaga ta utrzy-
muje sie do chwili obecnej, poza okresowym zwalczaniem
brudnicy mniszki, ktora w latach 1980--1Y83 wystgpita w
nie notowanym dotychcezas nasileniu. Zgiaszane zapotrze-
bowanie uzytkownikoéw na odpowiednie uslugi agrolotnicze
pozwala Wytworni na bardziej optymalne prognozowanie
produkeji nowego i doskonalenia istniejgcego sprzetu i apa-
ratury wysiewajgcej lub opryskujgcej.

Wigczenie techniki lotniczej do prac rolniczych i lesnych
spowodowalo zainteresowanie si¢ tg dziedzing pod wzglg-
dem maukowo-badawczym i ksztalcenia kadr specjalistow
agrolotnictwa. Z tych giownie wzgledow w 1977 r. w Aka-
demii Rolniczo-Technicznej w Oilsztynie utworzono Insty-
tut Agrolotnictwa, wywodzacy si¢ z dotychczasowego Ze-
spolu padawczego Tecnnologii Agrolotniczycn. Obecnie fun-
kecjonuje on jako Os$rodek Agrolotnictwa. Jako jedyna w
Polsce wyspecjalizowana jednostka prowadzi badania z za-
kresu oceny sprzetu i aparatury agrolotniczej oraz techno-
logii prac agrolotniczych. Prowadzi rowniez zajecia dydak-
tyczne. W Akademii Rolniczej w Szczecinie prowadzone
sg prace z zakresu technologii prac zaladunkowych na lg-
dowisku roboczym.

Osrodek Agrolotnictwa Akademii Rolniczo-Technicznej w
Olsztynie organizuje, wspoélnie z WSK PZL-Warszawa-Okeg-
cie, Mielec, Swidnik oraz Instytutem Lotnictwa w War-
szawie, seminaria nt. ,,Problematyka badan agrolotniczych”.
Kolejne IX seminarium odbegdzie sig w 1986 r. Na semi-
nariach spotykaja sie przedstawiciele nauki, przemystu, lot-
nictwa rolniczego i praktyki rolniczej i lesnej. Wymiana
doswiadczen prowadzi do dalszego doskonalenia jakosci wy-
konywanych zabiegéw agrolotniczych.

W dziesigtkach przedsigbiorstw rolnych samolot czy $mi-
glowiec rolniczy wszedt na stale w sklad parku maszyno-
wego jako wysokowydajny sprzet wykonujgcy pracg z po-
wietrza. Np. w 1984 r. zostalo podpisanych Igcznie 225
umow o wynajem rolniczych statkow powietrznych przez
Panstwowe Gospodarstwa Rolne, przy czym w 84% byly
to umowy czarterowe lub polczarterowe.

Duzy dorobek majgq polskie ustugi agrolotnicze wykony-
wane poza granicami kraju.

Ogolne osiggnigecia w dziedzinie agrolotnictwa przyczyni-
ly si¢ do tego, ze w ostatnich latach Polska byla gospo-
darzem dwoéch miedzynarodowych konferencji poswieconych
problemom agrolotnictwa:

— w 1978 r. odbylo si¢ w Warszawie seminarium Euro-
pejskiej Komisji Gospodarczej ONZ , Aero-Agro”,

— w 1985 r. odbyla sie w Olsztynie V Naukowo-Praktycz-
na Konferencja Panstw-Czlonkow RWPG, podsumowujgca
dorobek poprzedniego okresu i wytyczajgca kierunki sto-

- sowania agrolotnictwa w nastepnych latach.
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TABLICA]2. Strukturalpracagrolotniczych wykonywanych przy uzyciu samolotéw roluiczyeh, %

Rod

zabiegn | 1965, 1970r. 1975 r. 1976 r. | 1977 . I 1978 . 1979 r. 1980 =, 1981 . 1982 r 1983 x 1984 x
Nawoienic 6,5 10,7 65,1 78,6 89,8 85,0 83,0" 76,8 45,4 24,4 29,1 72,4
upraw -
Ochrona
rodlin o 79,4 24,7 10,8 44 /52 4,4 4,8 4.8 5.3 16,9 19,6
Nawozenie | * ’
laséw — 2,2 12,5 7,9 4,7 6,4 5,2 0,6 - - - —
Ochrona
lasGw 4,3 5,5 0,3 0,2 0,3 48 6,7 16,0 41,1 68,8 54,5 6,6
Tnne 1,0 2,2 - 1,4 2,5 0,8 1,6 0,7 1,8 2,1 1,5 0,5 1,4
Ogdlem 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 - 100
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STRESZCZENIA

GLASS A.: Polski przemysl lotniczy u pto-
gu nowej 5-latki. TLiA, t. XLI, 1986, nr
4-+5, s. 3

Przedstawiono wsp6lczesng produkeje sa-
molotow, $miglowcow, szybowcuw i silni-
koOw oraz prototypy znajdujgce sie w pro-
bach i projektowaniu, ktorych produkcja
ma by¢ podjeta w najblizszych latach.

BUTOWSKI P.: Przeglad samolotéw rolani-
czych, TLiA, 1. XLI, 1986, nr 4+5, s. 33

Przedstawiono samoloty PZL-1(6BT Kruk
Turbo, PZL-M21 Dromader Mini, Z-37T
Cmelak Turbo, An-3 oraz émlglowxec Ka-32
zapreZLntownne na pokazie w Olsztynie w
1985 r.

ROMAN J.: Pr6by w locie szybowcbw SZD
— dzieje rozwoju, wspblczesnosé, perspek-
tywy. TLiA, t. XLI, 1986, nr 4-+5, s. 35

Przedstawiono dzieje rozwoju préb w lo-
cie szybowcow SZD w czterdziestoleciu
19461985, stosowane metody pomiarow oraz
zamierzenia na najblizszg przysziosc.

ROGALSKI L.: 60-lecie agrolotnictwa w
Polsce, TLiA, t. XLI, 1986, nr 4+5, s. 38

Przedstawiono zarys rozwoju polskiego a-
grolnictwa w latach 1925--1985 oraz jego
stan w latach osiemdziesigtych.

CONTENTS

GLASS A.: Polish aircraft industry at the
beginning of the new 5-year plan. TLiA,
vol. XLI, 1986, No. 4+5, p. 3

The present-day production of aeropla-
nes, helicopters, gliders, and aircraft en-
gines, as well as the prototypes being just
tested or designed, the production of which
is planned to be undertaken in the years
to come, have been described.

BUTOWSKI P.: Review of ag-planes. TLiA,
vol. XLI, 1985, No. 4+5, p. 33

Aeroplanes PZL-106BT Kruk Turbo, PZL-
-M21 Dromader Mini, Z-37T Cmelak Turbo,
An-3 and helicopter Ka-32, shown at a de-
monstration in Olsztyn in 1985, have been
presented.

ROMAN J.: Flight testing of SZD gliders
— history of development, present-day si-
tuation prospects. TLiA, vol. XLI, 1986, No.
45, p. 35

The history of development of flight tests
carried out on SZD gliders within the 40-
-years’ period from 1946 to 1985, the applied
measurement methods, and plans for the
foreseeable future, have been presented.

ROGALSKI L.: 60 years of activity of the
agricultural air service in Poland. TLiA,
vol. XLI, 1986, No. 4+5, p. 38

Development of Polish agricultural air
service in the years 1925+1985 has been
outlined and its situation in 1980’s has been
described.

ZUSAMMENFASSUNGEN

GLASS A.: Polnische Flugzeugindustrie vor
dem neuen Fiinfjahresplan. TLiA, XLI Jhrg.
1986, H. 4+5, S.3

Es werden die gegenwirtige Produktion
von Flugzeugen, Hubschraubern, Segelflug-
zeugen und Flugmotoren sowie die in Er-
probung und Entwerfen befindlichen Pro-
totypen vorgestellt, deren Herstellung in
den nichsten Jahren aufgenommen wird.

BUTOWSKI P.: Ubersicht iiber die Agrar-
glugzeuge. TLiA, XLI Jhrg., 1986, H. 4-5,
. 33

Es werden die 1985 in Olsztyn vorgefihr-
ten Flugzeuge PZL-106 BT Kruk Turbo,
PZL-M21 Dromader Mini, 2Z-37T Cmelak
Turbo, An-3 sowie der Hubschrauber Ka-32
dargestellt.

cd. na s. 32
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KSIAZKI LOTNIGZE

TAYLOR J. W. R.: Jane’s All the World
Aircraft 1985—!'9¢6. Jane's, London 1985, s.
080. Cera £ 64.—

Wydawany od 7 lat rocznik lotniczy

,Samoloty swiata” zawicra pelny przegigd
ponad 2000 typow i wersji samoloiow, Smi-
glowcow, szyhowcedw, motoszyhowcoOw, lof-
ni, balonow, sterowcow, celow latajacych,
lotniczych pociskow rakietowych oraz sil-
nikow lotriczych budowanych wspolezes$nie
na calym swiecie. Produkcje lotniczg pro-
wadzg obecnie 44 kraje na S$wiecie, z tegn
czg$¢ — licencyjng. Samoloty opisane «3
w trzech rozdziatach: samoloty budowanc
przez przemysi, samoloty amatorskie i sa-
moloty ultralekkie. Opisy samolotow sg u-
porzagdkowane wg Kkrajow i nazw wytwor-
ni. Kazdy opis zawiera krotkie dzieje voz-

woju konstrukcji, opis techniczny wraz z
canymi technicznymi, fotografie i czegsto-
kro¢ rysunek w trzech rzutach ewentuai-

nie z dodathowym rzutem bocznym naj-
nowszej wersji. Wérod opiséw polskich sa-
molotow znajdujg si¢ m.in.: Orlik, Sokol,
An-28 i Iskierka, ws$rod opisow konstrukcji
1adzieckich: An-3, An-121, I1-2) (patrolowa
odmiana Ii-18), Ii-96, It-114, Ka-27, Ka-32,
Ka-126, MiG-29, MiG-31, Mi-14, Mi-17, Mi-26,
Mi-28, Su-22, Su-24, Su-25, Su-26, Su-27 i
Tu-204. Wsérod konstrukeji  amatorskich
jest opisany samolccik Marganskiego DK-2
Kasia i dwuplat Parkota, w$rod samolo-
tow ultralekkich — dwupltat Ostrowskiego,
wérod motoszypowcow — Marco J5 Janow-
skiego, a wsrod szybowcOw m.in. ULS i
Puchatek. Biezgcy rocznik, jak i poprzed-
nie, jest nieczestgpionym zrodilem informa-
cil o konstrukcjach lotniczych catego $wia-
ta.

A.G.

KOPENHAGEN W.: Sowjetische Jagdflug-
zeuge. Transpress, Berlin 1985, s. 184. Cena
zt 650.—

,,Radzieckie samoloty mysliwskie” to mo-
nografia tego tematu wydana w formacie
albumowym. W ksigzce pokazano TrozwJdj
radzieckich samolotow mysliwskich od 1917
r., dzielagc go na rozwoj mysliwskiego loti-
nictwa frontowego, mysliwskiego lotnictwa
obrony kraju i myS$liwskiego lotnictwa
morskiego. Jako glowne problemy tego roz-
woju przedstawiono: zagadnienie stosowa-
nia samolotow mysliwskich jedno- i dwu-
miejscowych oraz jedno- i dwusilnikowycti,
rozwOj uzbrojenia lotniczego, proby zabie-
rania samolotOw mysliwskich przyczepio-

szyki w

stosowane
rozwdj cdrzu-
roz.-

nych do bombowcOw,
walce, metode far nowania.
towych samolotow mysliwskich oraz
woOj mysliwecow morskich, w tym pionowe-
g0 startu.

Ponad polowa ksiazki — to opisy 49 naj-
wazniejszych typow samolotow mysliwskich
uzywanych w latach 1917+1985 przez lol-
nictwo radzieckie. Zawierajg one do$¢ do-
kladnie przedstawione dzieje kazdego typu
samolotu, Kkrotkie dane techniczne, foto-
grafie i nieduzy rysunek w trzech rzu-
tach. Zostaly pokazane samoloty Morane,
Spad, Nieuport i in. uzywane w latach
1917+1923, Fokkcr z lat dwudziestych, my-
$liwce od 1-3 po 1-153 z lat trz dziestych,
samoloty II wojny $Swiatowej, a wsérod
nich Hurricane, Spittire, Kittyhawk i Air-
cobra oraz samololy oKresu powojennego
i wspolczesne po MiG-25, Jak-26 i Su-15.
Na barwnych pl@nszechr poiazano melowa-
nie ponad 20 samolotow. Ksigzka jest wy-

dana starannie, ilustracje sg na dobrym
poziomie.

A.G.
KROLIKIEWICZ T.: Szybowce transporte-
we. Wyd. Komunikacji i kaczno$ci, War-

szawa 1985, s. 260. Cena zt 220.—

Cho¢ pierwsze szybowce transportowe po-
jawily sie na poczatku lat trzydziestych,
a ostatnie wyszly z uzycia na poczgtku lat
pie¢dziesiatych — faktiyczne dzieje uzycia
tych szybowcow zamykaja sie w pigciole-
ciu  1940--1945. Pojawienie sie $Smiglowcow

wyeliminowato szybowce z wojska.
Pierwsza polowa Kksigzki przedstawia roz-
woj konstrukeji szybowcow transportowych
w Zwiazku Radzieckim, USA, WIlk. Bryta-
Japonii i

nii, Niemczech, innych Kkrajach

oraz daje przeglad ich konstrukcji. Pozwa -
la ona zapoznac sie z konstrukcjg i dzieja-
mi wszystkich zbudowanych lypow szybow-
cOw transportowych, w tym tez najbardziej
znanych: A-7, Horsa, CG-4A, DFS-230 i
Go-242. Przedstawiono tez metoly startu
i holowania szybowcow oraz ich wersje
motoszybowcowe, a takze sprzgt wajskowy
transportowany szybowcami.

W drugicj polowie Kksigzki zamieszczo=o
opisy uzycia szybowcOw w dzialaniach wo-
jennych od pierwszego desantu na fort
Eben Emael w Belgii w 1940 r. po desant
pod Arnhem i podczas przekraczania Renu
pod Wesel. Przedstawiono tez mniz2j zna-
ne akcje lgdowania na Sycylii, uzycie szy-
bowecow w Birmie oraz uzycie szybowcow
przez Armie Radziecka. Mimo ukazania sig
za granicg Kkilku ksigzek na ten temal
(glownie po angielsku), zadna nie dawala
tak pelnego obrazu rozwoju i uzycia szy-
bowcow transportowych.

A.G.

SCHMITT G.:
Hawk bis Kiew. Transpress, Berlin
1¢2. Cena zt 895.—

Tytul Kksigzki ,Latajgce pudla” sygnali-
zuje, iz zawiera ona dzieje i opisy pio-
nierskich samolotow z lat 19531914, Ksigz-
ka jest udang probg przedstawienia glow-
nych Kkonstrukcji lotniczych tego okresu

¥liegende Kisten, von Kitty
1985, s.

‘F liegende Kisten

yon kossy Bk
e Foves

sy

przez pokazanie dorobku 27 najbardzic]
znanych konstruktorow samolotow grupujac
ich wg krajow. Sg nimi z USA: bracia
Wright i Curtiss, z Francji: Santos-Dumont,
bracia Voisin, bracia Farman, Blériot, Le-
vavasseur, Nieuport, Deperdussin, z WIk.
Brytanii: Phillips, Cody, Dunne, A. V. Roc
(Avro), de Havilland, Handley Page, Sop-
with, z Austrii: Etrich, Pischof i Lohner,
z Rosji: Grigorowicz i Sikorski, z Niemiec.
Ellehammer  (Dunczyk), Dorner, Grade,
Euler, Hanuschke i Rumpler. Tekst jest
bogato ilustrowany, rysunki sameletow s3g
w duzym formacie, bardzo szczegolowe. Z
47 rysunkow 16 jest barwnych. Rozdziat
wsiepny zawiera informacje o projektacin
Leonardo da Vinci, Hensona i innych oraz
o probach wzlotu podejmowanych przed
braé¢mi Wright przez Mozajskiego, Maxima,

Kressa, Lilienthala, Adera, Jatho i Weiss-
kopfa. Ksigzka jest zaopatrzona w index
razwisk i wytworni lotniczych oraz inte-

resujaca bibliografic. Ksigzka zostala wy-
dana w duzym albumowym formacie i ina
tlaranng szalg wydawniczg. Jest to udana
pozycja, choé nie wyczerpuje tematu, gdyz

pokazuje tylko najbardziej znane samolo-
ty. A.G.



® Maximum speed 380 km/h.
® Normal useful load 350 kg, maximum
- .~ load 550 kg.
® M-14Pm 360 hp radial epgine of low
.- average fuel consumption
A cockpit compatible in dimensions: and
‘ layout to the-advanced jet tralner
@ Jet-like flying qualities
@ Full aerobatics and inverted flight
‘capabilities_
® Outstanding manoeuvrability, reliability
and safety
@® Five-point harnesses
® Total accessibility of all systems ensure
easy and efficient maintenance
® Two external stores underwing
hardpomts prowded
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